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einer Tafel. 89. 107. 
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Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstatten, 
unter besonderer Berücksichtigung des Bonus-Lohnsystems der Santa Fe-Bahn 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 22. März 1910 
vom Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle a. S. 
(Mit 30 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 234 in Band 66) 


B. Prämienlohnsystem von Halsey. Für sämtliche folgende Berechnungen sei gleich- 


Als Erfinder der Prämienlohnsysteme dürfte Frede- mälsig ¿— 060M 
rick A. Halsey anzusehen sein, der Mitherausgeber — 19 
der Zeitschrift „American Machinist“.*) 

In seiner friheren Stellung als Betriebsleiter der 
Canadian Rand Drill Co. Sherbrooke, Quebec, arbeitete 
er 1890 ein Lohnsystem aus, bei dem der Arbeiter fir 
schnelle Arbeitsausführung eine Vergütung erhält. Er 


g = 10 
Bei Fertigstellung der Arbeit in nur 8 Stunden er- 
hält also der Arbeiter '/, des durch die um 2 Stunden 
frühere Fertigstellung gesparten Lohnes, also '/, (2 X 0,6) 
— 0,4 M als Zuschlagverdienst zu dem Stundenlohn 


erhält einen Teil des Stundenlohnes, den er der Ver- | für 8 rn ar 52 M 
waltung durch sein schnelles Arbeiten gespart hat. Der | der in Buch Le 0,0 + 0,4 = 5, 
Anteil ist verschieden; Halsey gewährte '/,, also Se El 
33'/, pCt. des ersparten Stundenlohnes. S,= lt 3 - (g—a) 
Zur Berechnung der ersparten Zeit ist es erforder- 
lich, für die Fertigstellung eines jeden Arbeitsstücks ei 
eine Grund- oder Ne zu eimittel, ) ee 
Erwähnt möge übrigens werden, dafs die Arbeiter Der wirkliche stündliche Verdienst wird dann: 
Anspruch erheben, nicht nur einen Teil, sondern den 2 ay l o 
vollen Betrag des ersparten Stundenlohnes zu erhalten ) a “a 3 (a +a) 
unter dem Vorgeben, dafs der von ihnen selbst er- Bei der Firma Newton Machine Tool Works 


sparte Betrag auch nur ihnen wieder zu Gute zu kommen 


habe. Sie vergessen dabei aber ganz, dafs durch die in Philadelphia werden sogar 50 pCt. des ersparten 


Stundenlohnes an die Arbeiter vergütet,*) mithin ist 
ort 


schnellere Arbeitsausführung auch eine stärkere Be- : g 
anspruchung und raschere Abnutzung von Werkzeugen | l 
und Maschinen eintritt, z. T. auch die Zahl der Werk- |! 3) Sa = 5 2“ + Jg) 
zeuge vermehrt werden mufs.*) | 
In den folgenden Berechnungen bedeute: | 4) ace, tae z te TE). 
£ = en an Allgemein gilt fr Lohnsysteme dieser Art: 
a — Arbeitszeit in Stunden 
Z = Lohnsatz/Std. in Mark 9 Sa = TER jo (100 a+ « |g—a]) 
la == wirklich verdienter stündlicher Lohn 
Sa = Summe des Verdienstes in a Stunden 6) | ee (100 a + «œ [g—a)). 
P = Grundpreis (in Mark) oder Stückpreis für 100% 
ein Arbeitsstück Aus Gleichung 2 ergibt sich, dafs mit abnehmendem 
u — Mehrverdienst gegenüber dem stündlichen a der Wert 4, stark anwächst. 
Lohnsatz, in Teilen von Hundert (pCt.) des- Für a=4 wird 4 = 0,9 Mark 
selben. | a 2 — 7 er aes 1.07 N 


w AS Lalá © 


| 
*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1903, S. 1132 eS) n kb= 2, 4 ” 
und Transactions of American Society of Mechanical Engineers XII | 20 u en 
| 


S. 155. 
**) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1903, S.1132u.f. _ *) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 1903, S. 173. 
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Der wirkliche stündliche Verdienst nimmt mithin 
bei grofsen Unterschieden zwischen Arbeits- und Grund- 
zeit in einer für den Arbeitgeber unvorteilhaften Weise 
ganz unverhältnismäfsig stark zu. 


C. Prämienlohnsystem von Rowan. 


Zur Vermeidung dieses Uebelstandes hat der Teil- 
haber der Firma David Rowan & Co. in Glasgow, 
James Rowan, ein Prämiensystem aufgestellt, bei dem 
der Prämiensatz nicht gleichbleibend ist, sondern sich 
mit der Anzahl der gesparten Stunden ändert. Der 
Verdienst wird für jede ersparte Stunde um 7/10 ver- 
grofsert. Bei dem früheren Beispiel mit 10 Stunden 
Grundzeit sei die Arbeitszeit a =: 8 Std. 

Dann würde der Arbeiter bei dem System von 
Rowan erhalten: 


8.06 (1 i io) — 5,16 M 


(nach Halsey nur 5,2 M) 
oder ın Buchstaben: 


1) Seam 


8) wai (1 +8" 


Bei abnehmendem a steigt auch Z, jedoch lange 
nicht in dem Mafse, wie bei Gleichung 2. Im Grenz- 
fall kann der wirkliche stündliche Verdienst höchstens 
das Doppelte des Stundenlohnes erreichen. Für kleinere 
Unterschiede zwischen g und a, z. B. a = 8 ergibt sich 

nach Halsey (Gleichung 2): 2. = 0,675 
» Rowan (Gleichung 7): 24. = 0,72 

Mithin ist letzteres bei diesen am häufigsten vor- 
kommenden Werten für den Arbeiter günstiger. Es 
setzt erst dann seinem Verdienst eine Grenze, wenn 
sich die Arbeitszeit gegenüber der Grundzeit unnatür- 
lich verringert. Dies könnte etwa eintreten, wenn grofse 
Irrtümer in der Festsetzung der Grundzeit vorgekommen 
sein sollten. 

Ein Nachteil der Systeme von Halsey und Rowan 
ist, dafs bei verschieden hohen Lohnsätzen der Mehr- 
verdienst im Verhältnis zum Lohnsatz konstant bleibt, 
anstatt bei geringerem Lohnsatz höher zu sein, also 
gerade bei dem schwächeren Arbeiter, der sich in der 
Regel weit mehr anstrengen mufs als der geschicktere 
Arbeiter, wenn beide eine Arbeit in der gleichen Zeıt 
fertigstellen. 

Es ist z. B. für g 

bei Rowan: 

l. = 0,12 M, also 12 Pf. = 
und bei ¿= 1 ist 

l. = 1,2 M, also 20 Pf. = 
und bei Halsey: 

l- = 0,65 M, also 5,0 Pf. = '/1e = 8/3 pCt. Mehrverdienst 
und bei /= 1 ist 

la = 1,083M, also 8,3 Pf. = 4/12 = 8's pCt. Mehrverdienst. 


Die englische Admiralität hat das System Rowan 
auf allen Werften und Werkstätten eingeführt.*) 


= 10 und a = 8 bei / = 0,6 
1/5 = 20 pCt. Mehrverdienst 
/s — 20 pCt. Mehrverdienst 


D. Prämienlohnsystem von Rofs. 


1892 stellte Isaac Rofs in Leicester ein Prämien- 
system auf, bei dem für eine jede Arbeit ein fester 
Grundpreis Z gezahlt wird; eine Grundzeit wird hier 
also nicht angenommen.**) 

Nur der Lohn wird gezahlt, wenn das Produkt 
aus Stundenzahl und Lohnsatz gleich dem Grundpreis 
oder gröfser ist. 

Gebraucht der Arbeiter weniger Zeit, so wird der 
halbe Unterschied zwischen Grundpreis und Stunden- 
lohn als Vergütung gezahlt, z. B. bei einem Grundpreis 
von 1,2 M, einem Lohnsatz von 0,6 M und 8 Arbeits- 
stunden wird 


Sa = 8 . 0,6 + E = 60M 
oder in Buchstaben S, = a l 4- E zi 
TE ERA 
Se te 


°) „Werkstattstechnik“ 1910, S. 29, 
") Z.d. V.d.l. 1903, S. 1207. 
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4 P 
Für a = 2 wird „ = 2,1 
” a= 0 n la = oe) 


Dieses System hat, da a in Gleichung 10 im Nenner 
vorkommt, ähnlich dem System von Halsey den Nach- 
teil, dafs bei zu verkehrt gegriffenem Grundpreis der 
stündliche Verdienst des Arbeiters in unwirtschaftlicher 
Weise ansteigt. 

Gegenüber den Systemen von Halsey und Rowan 
unterscheidet sich das von Rofs dadurch, dafs, wenn 
ein Arbeiter X von geringerem Lohnsatz dieselbe Arbeit 
in derselben Zeit fertig bekommt wie ein Arbeiter Y 
von höherem Lohnsatze, der verhältnismäfsige Mehr- 
verdienst von X gröfser ist als bei Y, dem Arbeiter 
höheren Lohnsatzes. Dies erscheint durchaus gerecht- 
fertigt, denn da X in geringerem Lohnsatz steht, also 
der weniger geschickte Arbeiter ist, mufs er sich ver- 
hältnismäfsig mehr anstrengen, wenn er trotzdem die 
Arbeit in derselben Zeit wie sein geschickterer Kollege Y 
fertigstellt. 

Ein Zahlenbeispiel möge dies veranschaulichen: 

Es habe: X — 04M 

Y — 0,6 „ Lohnsatz. 
Die Arbeit werde von beiden in je 8 Stunden fertig- 
gestellt. Dann ist nach Gleichung 10 der mittlere stünd- 
liche Verdienst 


von X: 
/, = 0,2 + 0,375 = 0,575, also 17'/2 Pf. = œ 42 pCt. 
Mehrverdienst 

von Y: 
l. = 0,3 + 0,375 = 0,675, also TVs Pf. = œ 12 pCt. 
Mehrverdienst. 


Will Y den gleich grofsen Mehrverdienst haben, so 
mufs er schneller arbeiten, d.h. infolge der ihm wegen 
seines höheren Lohnsatzes beizumessenden gröfseren 
Geschicklichkeit und Tüchtigkeit mit derselben Arbeit 
rascher zu Stande kommen als ein weniger geschickter 
Arbeiter. Die kürzere Arbeitszeit für dasselbe Stück 
kann von Y mit Fug und Recht verlangt werden. Wer 
höher bezahlt wird, von dem ist auch eine gröfsere 
Leistungsfähigkeit zu verlangen.*) 


*) Es möge hier auch das vielgenannte System des Amerikaners 
Fred. W. Taylor kurz erwähnt werden. Nach Bernhard, Hand- 
buch der Löhnungsmethoden (Seite 84) hat der Erfinder auf einem 
Kongrefs in Detroit im Jahre 1895 sein System wie folgt be- 
schrieben: Man nehme an, dafs 20 Einheiten oder Stücke das grölste 
Arbeitsquantum seien, das von einer bestimmten Art an einem 
Tage gelcistet werden kann. Wenn ein Arbeiter 20 Stück am 
Tage herstellt und diese sämtlich fehlerfrei sind, so erhält er unter 
dem Differentialsystem 15 Cent pro Stück, wonach sich sein Tages- 
verdienst auf 15x20, also auf 3 Dollar stellt. Wenn er aber zu 
langsam arbeitet und nur 19 Stück fertig bringt, dann erhält er 
statt 15 nur 12 Cent für das Stück und der Tagesverdienst beträgt 
12x19, also 2,28 Dollar statt 3 Dollar. Stellt er 20 Stück her, 
von denen aber einige fehlerhaft sind, so erhält er einen noch 
niedrigeren J.ohnsatz, vielleicht 10 Cent oder unter Umständen 
vielleicht nur 5 Cent für das Stück, wodurch sein Tagesertrag auf 
2 oder auf I Dollar erniedrigt wird. 

Bernhard spricht in der „Einführung“ zu seinem genannten 
Handbuch (S. XXVIII) die Ansicht aus, dafs Taylors Methode viel 
zu extrem, viel zu gespannt sei, um dauernden Erfolg zu haben. 
„ Taylor will nämlich jede Arbeitsleistung in ihre „Elemente“ zer- 
legen. (Z.B. das Abdrehen einer Zugstange zerfällt in folgende 
„Klemente*: 1. Herbeischaffen der Zugstange; 2. Befestigen der 
Stange auf der Drehbank; 3. Abdrehen einer Schicht von 2 mm; 
4. Feines Nachdrehen; 5. Herabnehmen der Zugstange von der 
Drehbank; 6. Reinigen der Drehbank.) 

Für jedes dieser Elemente lafst er in sorgfältigster Weise 
— nach Art eines wissenschaftlichen Experiments —- feststellen, in 
wieviel Minuten die Arbeit bei möglichster Beschleunigung geleistet 
werden kann, und kann so die Arbeiter in exakter Weise kon- 
trollieren. — Diese Methode ist übrigens keineswegs eine Erfindung 
Taylors, vielmehr ist sie unter dem Namen „l.istenberechnung“ in 
der Praxis der Holzindustrie schon längst wohlbekannt (vergl. „Die 
Akkordarbeit in Deutschland“, Leipzig 1903, S. 149 ff.) Immerhin 
hat Taylor diese Art der Berechnung weiter ausgebildet. Er hat 
aus der einfachen Zerlegung und Abschätzung eine komplizierte 
Tarifierung und Berechnung gemacht.“ 

Herr Regierungsrat F. Selter in Friedenau teilt mir mit, dafs 
er mit dem Taylor’schen Kalkulationssystem in einer gtofsen 
rheinischen Fabrik sehr gute Erfolge erzielt habe. Er hat hierüber 
auch kürzlich in der „Werkstattstechnik“ (März 1910) berichtet, 
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E. Prämienlohnsystem von Schiller. 


Ein sehr bemerkenswertes Prämiensysten, bei dem 
ebenso wie bei Rofs für jedes Arbeitsstück ein Grund- 
preis anstelle einer Grundzeit festgesetzt wird, ist 
das 1903 bekanntgegebene System des Oberingenieurs 
B. Schiller in Wien*). Es erscheint vorzugsweise dazu 
bestimmt, in einem Betriebe, der zuvor mit dem Stück- 
lohnsystem gearbeitet hat, an dessen Stelle zu treten. 
Dies wird dadurch erreicht, dafs die Grundpreise des 
Prämiensystems die unveränderten Stückpreise des bis- 
herigen Stücklohnsystems bilden. Rein äufserlich be- 
trachtet, erleichtert dies den Uebergang zu dem neuen 
System natürlich sehr. 

Dasselbe beruht in der Hauptsache auf den folgen- 
den Voraussetzungen: 

l. Es sollen die Lohnkosten gleich bleiben. 
2. Der Verdienst des Arbeiters soll sich unter ent- 
sprechenden Verhältnissen nicht wesentlich ändern. 
3. Der Arbeiter soll einen Teil, in der Regel die Hälfte 
des ersparten Stundenlohnes als Zuschlag erhalten. 
4. Der Mehrverdienst in der Stunde soll, wenn die 
Lohnkosten den Stückpreis für die Arbeit erreichen, 
einen bestimmten Teil des Stundenlohnes betragen. 


Schiller empfiehlt, keinen konstanten Mehrverdienst- 
Anteil für alle Arbeiten zu wählen, sondern ihn bei 
höherem Lohnsatz etwas zu vermindern, weil ein solcher 
Arbeiter sich verhältnismäfsig nicht so anzustrengen 
braucht wie ein weniger geübter Arbeiter. Es ist in 
dieser Beziehung also derselbe Gedanke leitend ge- 
wesen wie bei dem System von Rofs. 

Bei demselben Arbeitsstück ist die dem Arbeiter 
zu gewährende Grundzeit ganz verschieden je nach 
seinem Lohnsatz, da ja der Grundpreis P konstant ist. 

Die zu dem Lohnsatz / gehörende Grundzeit gy be- 
rechnet sich aus der Beziehung, dafs das Produkt aus 
Arbeitszeit und wirklichem Stundenverdienst gleich der 
Summe aus Stundenlöhnen und Zuschlägen ist, in Buch- 
staben: 


11) a ls =a l 4- 0,5 Z (gı — a) 


TELA 
ersparter Lohn. 


Es ist hierbei angenommen, dafs dem Arbeiter die 
Hälfte des ersparten Lohnes vergütet werden soll. 

Wählt die Verwaltung hierfür irgend einen anderen 
Prozentsatz, anstelle von 50 pCt. etwa 25 oder 667/s pCt. 
d. h. Vergütung von Ys oder ?/s des ersparten Lohnes, 
so ist in Gleichung 11 anstelle von 0,5 der entsprechende 
Wert, also etwa 0,25 oder 0,67 zu setzen. 


Aus Gleichung 11 folgt 


a emeti) 
a ist zu eliminieren 
— 2? 
a= 7 
2 l 
13) a=P(),-;) 


Soll der stündliche Mehrverdienst (im Falle der 
Gleichheit von Stückpreis und Lohnkosten) das Doppelte 
des Lohnsatzes betragen, 


P 
also 4 = 2/4, so wird g: = 1,5 7 


P 

For 4 = 1,57 wird gı = 1,33 7, 
x 

» b= Lad n gi = 1,29 > 


P 
a Gee 1392-5 gı = 1,20 » 


Allgemein: für 4 = (1 + u) / wird 
l+2u P 


15 Se, 
l+euoed7 


fi — 
Die Wahl des Wertes u, d.h die Festsetzung des 
Stündlichen Mehrverdienstes für den Fall, dafs Stück- 
preis und Lohnkosten gleich sind, wird aus den bereits 
erörterten Gründen zweckmäfsig nach dem Lohnsatze 
verschieden gewählt, etwa u = 0,35 für Z= 0,60 M. 


* Z.d. V.d.I. 1903, S. 1207. 
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Zur Veranschaulichung des Systems dienc folgendes 
Zahlenbeispiel: 
Es sei der Grundpreis (Stückpreis) P = 7,2 M 
der Lohnsatz Z = 0,60 M 
u = 0,35 
also der wirkliche stündliche Verdienst 
bei 7,2 M Lohnkosten 4, = 1,35 2 
fog = 1,26. ae — 15,1 Std. 
Dci 8,9 Stunden Arbeitszeit sind dann 6,2 Stunden 
gespart und es sind dem Arbeiter zu zahlen 


Sa == 8,9 . 0,6 + a (6,2 . 0,6) = 7,2 M. 


Dann ist 


Der wirkliche stündliche Verdienst 7, ist dann: 
1,2 
8.9 — 0,81 M, 
mithin beträgt der Mehrverdienst nn = 35 pCt. 


Ist die Arbeitszeit gröfser oder kleiner, so ver- 
schieben sich die Zahlen entsprechend. In nachstehender 
Tabelle ist das Beispiel weiter durchgerechnet. 


Tabelle 1. 


Verdienst eines Arbeiters nach dem 
Schiller’schen Prämiensystem bei verschieden 
schneller Ausführung einer Arbeit. 
(Unter der Annahme eines Grundpreises von 7,2 M, 
eines Lohnsatzes von 0,6 M von u = 0,35, und der 

hieraus berechneten Grundzeit g = 15,1 Std.) 


| 


5 F = T = o £ ao L h L 2 
. tL SO = ~ nH <2 A 8 pey = 
2382808 »|1581838]233|22€8| les 
S| esel izje gez] z3 gjs 
nE nn- 15° CENTE DPR OoEeN [Ess ls 
£2 ao 18s ie oe a eC 
N S Y > = 
Stdn. | Stdn. M M M M M pCt 
5 od — = — 9,06 | 9,06 | 0,600 0 
15 lig | 0,06 | 0,03 | 9,00 | 9,03 | 0,602 0,33 
14 1,10 | 0,66 | 0,33 8,40 8,73 | 0,623 3,8 
13 2,10 | 1,26 | 0,63 7,80 8,43 | 0,649 8,2 
12 3,10 1,86 0,93 7,20 8,13 0,677 12,8 
11 4,10 2,46 1,23 6,60 1,83 0,711 18,5 
10 5,10 3,06 1,53 6,00 7,93 0,753 25,5 
9 6,10 3,66 1,83 5,40 1,23 0,803 33,8 
8,9} 62 | 3,72) 1,86 | 534 | 7,20 | 0,81 | 35 
8 7,10 | 4,26 | 2,13 4,80 6,93 | 0,866 | 44,3 
7 8,10 | 4,86 | 2,43 | 4,20 | 6,63 | 0,947 | 56,8 
6 9,10 | 5,46 | 2,73 3,60 6,33 | 1,055 | 75,8 
5 10,10 | 6,06 | 3,03 3,00 6,03 | 1,206 | 101 
4 11,10 6,66 3,33 2,40 5,13 1,432 | 138,7 
3 12,10 1,26 3,63 1,80 5,43 1,810 | 201,7 
2 13,10 | 7,86 | 3,93 1,20 5,13 | 2,565 | 327,5 
l 14,10 8,46 4,23 0,60 4,83 4,830 | 705 
0 15,10 | 9,06 | 4,53 0 4,53 oO oe 


F. Prämienlohnsystem von Emerson-Jacobs 
(Bonus-Lohnsystem der Santa Fe-Bahn). 


Wir wenden uns nun zu dem Bonus-Lohnsystem 
der Santa Fe-Bahn. Es ist, soweit ich erfahren 
konnte, von dem Zivilingenieur Emerson in New York 
entworfen und von dem stellvertretenden, maschinen- 
technischen Dezernenten der Santa Fe-Bahn in Topeka, 
Mr. Jacobs, weiter ausgebaut. Von letzterem Herrn, 
der sich auch sonst durch eine ganze Reihe von Er- 
findungen und Verbesserungen in kurzer Zeit eine sehr 
angesehene Stellung unter den amerikanischen Eisen- 
bahnfachmännern errungen hat, sind mir bei meinem 
Besuch in Topeka bereitwilligst Auskünfte und Unter- 
lagen über das System gegeben worden, ebenso auch 
von dem Bonus-Inspektor in San Bernardino. 

Zunächst noch ein paar Worte über die Santa 
Fe-Bahn selbst. Ihr Netz erstreckt sich von Chicago 
über Topeka und Williams bis Kalifornien und teilt 
sich dort in die eine Linie über San Bernardino nach 
Los Angeles und in die andere nach San Francisco 
(vergl. Abb. 14). 

Es beträgt: 

Die Gleislänge . . . . 


j 8973 km 
der Bestand an Lokomotiven . 


1638 
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der Bestand an Personenwagen . . 1054 
der Bestand an Güterwagen . 44632 
der Bestand an sonstigen Wagen 113 


Grofse Werkstätten sind in Topeka und San Ber- 
nardino. 

Bei dem System ist ebenfalls wie bei Halsey und 
Rowan für jede Arbeit eine Grund- oder Normalarbeits- 
zeit (Schedule time) festgesetzt. Hierunter ist diejenige 
Anzahl Stunden verstanden, die ein mittlerer Arbeiter 
bei genügender Aufmerksamkeit für die Ausführung 
einer Arbeit braucht. 

Bei Fertigstellung in der Grundzeit wird ein Zuschlag 
von 20 pCt. zu dem Stundenlohn für diese Zeit gewährt. 
Ein Zuschlag wird auch noch bei Ueberschreitung der 
Grundzeit um ein Drittel gezahlt, bei gröfserer Ueber- 
schreitung dann aber nicht mehr. Spart der Arbeiter 
jedoch gegenüber der Grundzeit an Zeit, so steigt der 
Zuschlag mit wachsender Zeitersparnis und zwar so, 


Abb. 14. 


a 
.. 


MAP or run > 
G 
> 


| ATCHISON, TOPEKA 


SANTA FE RAILWAY “2 
_ SYSTEM. 


Netz der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Babn. 


dafs die gesparten Stunden wie Arbeitsstunden bezahlt 
werden neben den 20 pCt. Zuschlag. Es setzt sich also 
bei Leistungsgraden über 100 pCt. der Verdienst des 
Mannes zusammen 
I. aus dem Stundenlohn für die Anzahl Arbeits- 
stunden, 
2. aus den 20 pCt. Zuschlag, 
3. aus dem Stundenlohn für die Anzahl ersparter 
Stunden. 
Das Verhältnis der Grundzeitg gegenüberder Arbeits- 
z:it a wird in Prozenten ausgedrückt. 


Bei . - 100 =: 66,66 fällt dann also der Zuschlag 


noch fort, der Arbeiter 
Stundenlohn. 


Das Verhältnis 2 - 100 ist zugleich ein Mafsstab für 


die Leistungsfähigkeit des Arbeiters. Der englische 
Ausdruck ist Efficiency. Wortlich ist dies schwer zu 
übersetzen. Es sei daher die Bezeichnung „Leistungs- 
grad“ eingeführt. Je höher derselbe ist, desto tüchtiger 
ist der Mann. Ein Leistungsgrad unter 66 pCt. kenn- 
zeichnet den schlechten Arbeiter, bis zu 100 pCt. mittlere 
und darüber die besten Arbeiter. 

Bei Ersparung von Zeit und für den Grenzfall, 
also bei Leistungsgraden von 100 und mehr (d. h. für 
ga) ergibt sich, unter Anwendung der früheren Be- 
zeichnungen: 

Sı —al+0O2al+(g — a), 
16) Sı = (g + 02a)Z. 
Bei Leistungsgraden von 66,67 bis 100 pCt. wird 
ein geringerer Zuschlag gezahlt. Allgemein gilt mithin 
für das System die Gleichung 


bekommt nur den reinen 


17) Si=(e HFa)? 
und 
18) ei ic -1- r) l. 
a | 
Ilierin ist | 
19) fur g > a der Koeffizient y == const. = 0,2, 


20) für g <abisp = 0,66 a ist g == var. == 0,33 bis 0,1952. 
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Der verdnderliche Wert ¢ ist hier aus den bei 
Leistungsgraden von 66,7 bis 100 pCt. gewährten Zu- 
schlägen bestimmt worden. 

Diese Zuschläge sind von der Santa Fe-Bahn wie 
in Tabelle 2 angegeben testgesetzt. Der Bequemlichkeit 
wegen ist die Zusammenstellung auch fir die Leistungs- 
grade über 100 weitergeführt, obwohl sich dort wegen 
des dann konstanten Wertes » der dem Arbeiter 
zu zahlende Betrag ohne weiteres aus Gleichung 16 
ergibt. 

į Bei Lehrlingen ist die Höhe der Zuschläge etwas 
anders. Die entsprechenden Werte sind ebenfalls in 
die nachstehende Tabelle 2 mit aufgenommen. 


Tabelle 2. 


Angabe, wieviel pCt. des verdienten Stunden- 
lohnes bei den einzelnen Leistungsgraden als 
Zuschlag zu dem reinen Stundenlohn gezahlt 

werden (Santa Fe-Bahn). 


1 . 2 3! 4 l 2:3 | 4 


m ae 


Für Leistungsgrade bis 100 pCt. | Für Leistungsgrade bis 100 pCt. 


Zuschläge in pCt. l | Zuschläge in pCt. 


N i , N 

Ev Eg bei Lehrlingen fy |, g beiLehrlingen 
7 & See im 3. u. | im 1. u. @ z h 82 im 3.u. im lu. 
Y 38% 4. Lehr- 2. Lehr- y 237% j4. Lehr- | 2. Lehr- 
hig =“ | jahre jahre A | z<% jahre | jahre 
66,7 | 00,00 00,00 0,00 89,0 9,11 | 15,18 | 22,77 
67,0 | ,O1 02 | ,03 89,5 9,51 | 15,85 | 23,77 
67,5 ‚02 ‚03 ‚04 90,0 | 9,91 16,52 | 24,78 
68,0 ‚04 07 410 90,5 | 10,32 17,20 | 25,80 
68,5 023 124: 48 91,0 10,74 . 17,90 | 26,85 
69,0 11 ‚18 oT 91,5 11,18 | 18,63 ' 27,94 
69,5 ‚16 ‚27 ‚40 92,0 11,62 19,37 | 29,05 
70,0 BO)! - 539 ‚55 92,5 12,08 20,13 30,19 
705 | ,29 „48 ‚12 93,0 12,56 | 20,93 | 31,39 
71,0 ‚37 61 91 93,5 13,04 21,73 , 32,59 
71,5 ‚46 ‚76 | 1,14 94,0 13,52 22,53 | 33,79 
72,0 ‚55 ‚92 | 1,38 94,5 14,02 | 23,37 | 35,05 
712,5 | 65, 1,08 | 1,62 95,0 14,53 24,22 | 36,32 
73,0 76, 1.277 1:90 95,5 15,04 | 25,07 | 37,60 
73,5 88 1,47) 2,20 96,0 15,56 | 25,94 | 38,91 
74,0 | 1,02| 1,70| 254 96,5 16,09 | 26,82 | 40,23 
74,5 | 1,16: 1,93 | 2,89 97,0 16,62 | 27,70 | 41,55 
75,0 | 1,31] 2,18| 3,27 97,5 17,16 | 28,60 | 42,90 
15,5 | 1,47| 2,45 | 3,67 98,0 17,70 | 29,50 | 44,25 
76,0 | 1,64 | 2,73! 4,09 98,5 18,25 | 30,42 | 45,63 
76,5 1,81 | 3,02; 4,53 99,0 18,81 | 31,35 | 47,02 
77,0 1,99 3,32 4,98 99,5 19,39 32,32 | 48,48 
77,5 2,18 , 3,64 | 5,46 

78,0 238 | 3,97 5,95 Für Leistungsgrade 

78,5 | 2,59| 432| 6,47 von 100 und mehr pCt. 
79,0 | 2,80 | 4,67 | 7,00 100,0 | 20,0 | 33,33! 50,0 
79,5 3,03 5,05| 7,57 101,0 21,0 35,0 52,5 
80,0 327| 5,46| 817 101,5 21,5 | 35,8 | 53,7 
80,5 3,52 5,87 | 8,80 102,0 22,0 , 36,6 | 55,0 
81,0 3,78 6,30 | 9,45 102,5 22,5 ı 37,4 | 56,2 
81,5 4,05! 6,75 | 10,12 103,0 23,0 | 38,3 | 57,5 
82,0 4,33 7,22 | 10,85 103,5 23,5 . 39,1 | 58,7 
82,5 4,62 | 7,70 | 11,55 104,0 24,0 39,9 | 60,0 
83,0 4,92 : 8.20 | 12,30 104,5 24,5 40,8 | 61,2 
83,5 | 5,23 8,71 | 13,07 105,0 25,0 | 41,6 | 62,5 
84,0 5,53 | 9,22 13,84 105,5 25,5 ' 42,4 | 63,7 
84,5 5,85 ı 9,75. 14,62 106,0 26,0 : 43,3 | 65,0 
85,0 6,17 | 10,28 , 15,42 106,5 26,5 | 44,1 | 66,2 
85,5 6,50 10,83 | 16,24 107,0 27,0 | 44,9 | 67,5 
86,0 6,84 11,40 17,10 107,5 27,5 ' 45,8 | 68,7 
86,5 7,20 | 12,00 18,00 108,0 28,0 46,6 | 70,0 
87,0 7,56 12,60 , 18,90 108,5 28,5 | 47,4 | 71,2 
87,5 | 7,94 | 13,23 | 19,84 109,0 29,0 | 483 | 72,5 
88,0 8,32 | 13,87 20,80 109,5 29,5 | 49,1 | 73,7 
88,5 | 8,71 | 14,52 | 21,78 110,0 | 30,0 | 499 | 75,0 


Es ist noch zu ermitteln, nach welchen Gesichts- 
punkten sich ø (in Gleichung 17) bei den Leistungs- 
graden unter 100 pCt. ändert. 

Dies kann aus den vorstehend angegebenen Zu- 
schlägen wie folgt geschehen. 

Beim Leistungsgrad von z. B. 70 pCt. sei ge = 70, 
a = 100 und der Lohnsatz /= 1 M. 

Der Arbeiter erhält dann nach der Tabelle der 
Santa Fe-Bahn einen Zuschlag von 0,22 pCt. zu dem 


(1. Juli 1910] 


verdienten Stundenlohn, also insgesamt 
0, 
100. 1 + Sog (100 . 1) = 100,22 M. 
Anderseits ist nach Gleichung 17 der Gesamt- 


verdienst S, — 70 + p 100. 
Aus beiden Gleichungen folgt 


00,22 — 7 
Pio = 700 7 — 0,3022. 
Beim Leistungsgrad von 80 pCt. (Zuschlag It. Ta- 
belle 3,27 pCt.) ergibt sich: 
03,27 — 
10827 — 80 _ 02377 
In entsprechender Weise sind die übrigen Werte 
der nachstehenden Tabelle für ¢ berechnet worden. 


Tabelle 3. 


Gröfse des Zuschlagkoeffizienten ¢ bei 
Leistungsgraden unter 100 pCt. 


Pao = 


x | £ a 

P | p j | p | ie i p 
0,67 | 0,33 0,87 ' 0,2056 | 0,94 ` 0,1952 
0,70 0,3022 | 088 = 02032 | 0945 | 0,1952 
75 | 02631 | 0,89 , 02011 | 095. 0,1953 
080 | 0,2327 | 0895 02001 | 0'096 0.1956 
0,82 | 0,2233 | 0,90 ' 0,1991 | 0,97 | 0,1962 
083 : 0,219 0,91 ; 0,1974 | 0,98 | 0,1970 
0,84 02153 | 0,92 | 0,1962 | 090 | 01981 
0,85 0,2117 0,93 ' 0,1956 | 0,995 0,1989 
0,86 | 0,2084 | 0,935 | 0,1954 | 1.00 | 0.2000 


Trägt man dies in einem Koordinatensystem mit 
den Werten = = 0,67 bis 1 als Ordinaten und den 


g-Werten ais Ordinaten auf, so ergibt sich die nach- 
folgende Kurve (Abb. 15). 


Abb. 15. 


or Qa . 


Kurve des Zuschlagkoeffizienten g in dem System von 
Emerson-Jacobs (s. Gl. 17). 


Hinter £ — 0,895 unterschneidet die g-Kurve die 
0,2-Linie, erreicht bei 0,94 und 0,945 das Minimum mit 


0,1952 und steigt dann wieder auf 0,2. Bei £. = ] und 


höher ist g = const = 0,2, die Linie also parallel der 
wagerechten Achse. 

Die Unterschiede im Verdienst erkennt man am 
besten an einem Beispiel. Einem Arbeiter im Lohnsatz 
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0,60 M sei eine Arbeit mit 10 Std. Grundzeit über- 
tragen. Er erhält dann für die Arbeit bei Fertigstellung 
derselben in 


l. 15 Stunden: 


(2150 bei 


E. 100 = 0,66) 


a 
an Vergütung (15. 0,6) -+ 0 = 9,00 M. 


2. 10 Stunden: 
(also bei - 100 = 100 


an Vergütung (10 . 0,6) + 20 pCt. = 7,20 M. 
3. 91/3 Stunden: 


(also bei ? e . 100 = 106 


an Vergütung (94: . 0,6) 1 (0,26 . 91/3 . 0,6) =: 7,04 M. 
Es betragt mithin der wirkliche durchschnittliche 
Verdienst des Mannes 
bei 15 Std. Zeitgebrauch 0,60 M stündlich 
„ 10 ” , 2 ” ” 
” OV; | ” 
In der nachstehenden Tabelle sind die "Werte für 
die einzelnen Fälle angegeben. 


Tabelle 4. 


Verdienst eines Arbeiters und Gewinn oder 
Verlust für die Verwaltung bei verzögerter 
oder beschleunigter Fertigstellung einer Ar- 
beit (unter der Annahme einer Grundzeit von 


NR 


10 Stunden und einem Stundenlohnsatze 
von 0,60 M). 

1 | 2 | 3 ; 4 5 '6] 7] 8 , 9 
a z |e ù V di U, 
s is |% o 1335 er ıenst 25 
enge 5 2 m Y 2> s£ Gewinn (+; oder 
»323|8 - |. 22% durch | Hu ee Verlust (—) der 
wee EIS sx eile EZO Big eas Oks , } 
seo s]$ * "ale x5 al. 7 oc as- 12-5 6 oO] Eisenbahnverwaltg. 
be 23 =~ 0 A E ~ © e = A . . 
on 3 a vef Seige’ we ge cia an dieser Arbeit 
meres g “te EN VES SHES samt [ER = 
sVOT1S © [82 1524054 23 
a “Z SS OBT ui Bu 23 i Mark, i. pCt. 


! 

15 66,6 | 0, 9,00 — 9,00] 60 —1,80 | —25,0 
14 71,4 | 0,46 | 8,46) 0,04 8,44] 60,3 |—1,24 —17,24 
13 76,9 | 1,99. 7,80 0,16'7,96] 61,2 | --0,76' —10,53 
12 83,3 | 5,23 7,20 0,38/7,58] 63,2 | -0,38 — 5,27 
11 90,9 | 10,74 6,60 0,70 ,7,30| 66,4 |—0,10 -- 1,39 
10 | 100 20 6,00 1,20: 7,20| 72,0 | +0 + 0 

9 | 111,1 | 31 5,40 11,68 7,08] 78,7 | +0,12 + 1,67 

8 | 125 45 4,80: 2,16!6,96| 87,0 | +0,24! + 3,34 

7 | 142,9 | 62,7 4,20 2,64 16,84] 97,7 | +0,36! + 5 

6 | 166,7 | 86,6 3,60 3,12 6,72|112,0 | +0,48 + 6,67 

5 | 200 |ızo 3,00 3,60 : 6,60 | 132,0 | +0,60 + 8,34 

4 | 250 |170 2.40, 4,08 6,48) 162,0 | +0,72 +10 

3 | 333,3 |253,3 1,80 4,56 6,36] 212,0 | +0,84 +11,67 

2 1500 |420 1,20 | 5,04 6,24 | 312,0 | -0,96 --13,34 

ı [1000 {920 0,60 | 5,52 6,12 612,0 | +1,08' +15 

0 oc œ : 0 6,00 6,00} & |+1,20, +16,67 


Tragt man die Werte der Spalte 4 der vorstehenden 
Tabelle in einem Koordinatensystem auf (s. Abb. 16), so 
erhält man eine gleichmäfsig ansteigende Gerade, dic 
Stundenlohnkurve. Die Werte der Spalte 5 sind die 
durch stärkere Linien gekennzeichneten Zuschläge. 
Die oberen Endpunkte bilden die Gesamtlohnkurve. 
Sie verläuft unterhalb der Grundzeit a!s gerade Linie. 
Hinter 10 steigt die Kurve in schwachem Bogen an. 

Man sieht übrigens deutlich, wie sehr die Zuschläge 
mit schnellerer Fertigstellung der Arbeit wachsen. Bei 
nur 5 Stunden Arbeitszeit übertreffen sogar die Zu- 
schläge schon den Lohn. 

Man ersieht aus der Zusammenstellung Spalte 5 
und 6 noch, dafs unterhalb der Normalzeit die Zuschläge 
gleichmäfsig zunehmen wegen des alsdann konstanten 
Wertes ¢. 

Die Vorteile, die eine möglichst schnelle Fertig- 
stellung der Arbeiten bringt, liegen nicht nur auf Seiten 
des Arbeiters, sondern mindestens ebensosehr auf Seiten 
der Eisenbahnverwaltung. Man ersieht dies ohne weiteres 
aus der Spalte 6, 8 und 9 der Zusammenstellung 4. 
Die Festsetzung der Grundzeit von 10 Stunden für eine 
Arbeit, etwa Abdrehen eines Satzes Radreifen, in dem 
zuvor gewählten Beispiel bedeutet, dafs die Verwaltung 
diese Arbeit unter normalen Verhältnissen für 1,20 M 
bei 0,60 M Stundenlohn geliefert erhalten kann. Braucht 
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der Arbeiter mehr Zeit, etwa 15 Stunden, so betragen 
die Auslagen für ganz dieselbe Arbeit 9,00 M, die 
Verwaltung erleidet also einen Schaden von 1,80 M, 
gleich 25 pCt. 

Bei Fertigstellung in 5 Stunden kostet sie diese 
Arbeit dagegen nur 6,60 M, dies macht eine Ersparnis 
von 0,60 M oder 8,34 pCt. aus. In Abb. 16 bezeichnet also 
die durch 7,2 gezogene Horizontale die Grenzlinie für 
die Ersparnis und Einbufse. Man erkennt hieraus, wie 
ungemein wichtig die Lage dieser Linie und der Verlauf 
der Gesamtlohnkurve, oder in anderen Worten, die 
richtige Auswahl der Sätze in Tabelle 2 für ein gutes 
finanzielles Ergebnis sind. 


Abb. 16. 


LE 


ix 


Verdienst des#rberlers in Mark. 
$ 


EL zeit 


ited ra achte Mor aai in Drinan. 


Verhältnis zwischen Stundenlohn und Zuschlägen bei verschieden schneller 
Ausführung einer Arbeit im Lohnsystem von Emerson-Jacobs, 


(Unter der Voraussetzung eines Stundenlohnes von 0,60 M und einer Grundzeit von 10 Stunden.) 


Die Tatsache, dafs bei langsamer Arbeitsausführung 
nicht nur der Arbeiter benachteiligt ist, sondern ebenso 
gut die Verwaltung Einbufse erleidet, also das Risiko auf 
beiden Seiten liegt, scheint dazu beigetragen zu haben, 
dafs sich die Arbeiter verhältnismäfsig bald mit dicsem 
System befreundet haben. 

Die Beziehungen zwischen dem Leistungsgrad und 
den Herstellungskosten für ein bestimmtes Arbeitsstück 
sind in Abb. 17 graphisch dargestellt. 

In dem Beispiel sind eine Normalarbeitszeit von 
250 Std. und ein Lohnsatz an 36c stündlich an- 
genommen. Die senkrechte Linie durch 108 bezeichnet 
die Grenze für Ersparnis und Verlust der Verwaltung 
bei den verschiedenen Leistungsgraden. 

In sehr bemerkenswerter Weise ist dieses Bonus- 
System zu einem Kontrollsystem für die Arbeiter, 
Meister und Werkstättenvorstände ausgebildet worden, 
sodafs es eine vortreffliche und sehr objektive Grund- 
lage für die Beförderungen und Entlassungen abgibt. 

Das sind aber noch zwar nicht zahlenmäfsig aus- 
drückbare, aber doch sehr wichtige Vorteile, die es auch 
für staatliche Betriebe als geeignet erscheinen lassen 
könnten. Wenn man für einen Arbeiter, wie es in 
Abb. 18 geschehen ist, die Grundzeiten für jeden Tag 
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addiert und ebenso die wirklich geleisteten Arbeits- 
stunden, und die Werte graphisch aufträgt, so erhält 
man die Arbeitskurve. Die eines guten Arbeiters zeigt 
Abb. 18a: Die Kurve liegt unter der Grundzeitkurve. 
An dem gleichmäfsigen Ansteigen der Kurve und den 
Unterbrechungen nur an den Sonntagen erkennt man 
auch, dafs der Arbeiter an den Wochentagen durchaus 
regelmälsig gearbeitet hat. Die Gesamtgrundzeit ist 
235 Std., die Gesamtarbeitszeit 220 Std. Sein Leistungs- 


235 > 
grad ist daher 990 100 = 107 pCt. 


0,60 M Stundenlohn angenommen, so 
Monatsverdienst (bis 25.) zu 


Werden wieder 


ergibt sich der 


l. 220 x 0,60 — 132,00 M 

2. W pCt von 132—= 26,40 , 

3, 15 » 0,60 = 9,00 ” 
167,40 M. 


Abb. 18 b stellt die Arbeitskurve 
eines mittleren Arbeiters dar (im No- 
vember). Anfangs hat er sich unter 
der Normalzeit gehalten, überschreitet 
sie dann aber nach der Mitte des 
Monats stark, zweimal hat er aufser- 
dem auch während der Woche die 
Arbeit unterbrochen (am 9. und 17. No- 
vember). Der Leistungsgrad ist nur 
90 pCt., der Verdienst berechnet sich 
bei 185 Std. Normalzeit und 205,5 
Gesamtarbeitsstunden zu 

205,5 x 0,6 = 123,30 M 
2. 9,91 pCt. von 123,3= 12,22, 


zus. 135,52 M. 


Bei dem schlechten Arbeiter, der 
in demselben Zeitraume 200 Arbeits- 
stunden bei 140 Std. Normalzeit auf- 
zuweisen hat, wird die Kurve für 
letztere bedeutend überschritten. Der 
Leistungsgrad ist 70 pCt. (Abb. 18c.) 


An Lohn ergeben sich nur 


1. 200 x 0,6 — 120,00 M. 
2. 0,22 pCt. von 120 — 0,246 „ 


zus. 120,246 M. 


Man würde nicht im Zweifel sein, 
welchen von diesen Arbeitern man 
bei Arbeitsmangel zu entlassen und 
wen man bei Besetzung einer besseren 
Stelle zu wählen hätte. 

Addiert man nun die Normal- 
zeiten einer ganzen Werkstattabteilung, 
etwa der Schmiede, zusammen und 
ebenso die geleisteten Arbeitsstunden, 
so erhält man in ganz derselben Weise 
wie für den einzelnen Arbeiter, jetzt 
den Leistungsgrad der ganzen Ab- 
teilung. Derselbe ist dann ein Mafsstab für die Tüch- 
tigkeit des betreffenden Werkmeisters und zeigt, ob 
dieser versteht, sich tüchtige Arbeiter heranzuziehen 
und sie in einer für die Verwaltung vorteilhaften Weise 
zu beschäftigen. 

Die Santa Fe-Bahn gibt ihren Werkmeistern zu 
einem gewissen festen Gehalt noch Zuschläge, die sich 
nach dem monatlich erzielten Leistungsgrad der Ab- 
teilung bemessen. 

Durch Addition der Arbeitsstunden sowie der Nor- 
malzeiten für alle Werkstattabteilungen zusammen erhält 
man dann den Leistungsgrad der Gesamtwerkstatt. 
Dieser zeigt sofort, in welcher Weise die Werkstatt ge- 
leitet und verwaltet wird, und bildet zugleich das un- 
parteiischste Urteil über die Befähigung des Werkstätten- 
vorstandes für seinen Posten. Die Eisenbahnverwaltung 
kann dadurch auch die Kontrolle der einzelnen In- 
stanzen auf ein Minimum beschränken. Auch für Ver- 
gleiche zwischen verschiedenen Werkstätten dürfte der 
so ermittelte Leistungsgrad eine zuverlässigere Grund- 
lage bilden als die Anzahl der fertiggestellten Betriebs- 
mittel. In Abb. 19 sind die Grund- und Arbeitszeit- 
kurven einer Werkstatt von etwa 700 Mann für einen 
beliebigen Monat, z. B. November dargestellt. Der 
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Interessant ist an den Kurven, die wirklichen Ver- 
hältnissen bei der Santa Fe-Bahn entsprechen, noch 
die Tatsache, dafs sich die a-Kurve jedesmal gegen 
Ende der Woche weiter von der g-Kurve entfernt als 
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Arbeilshosten ee Werkstickes in Mark. 


Verhältnis zwischen Lohn und Zuschlägen bei den verschiedenen Leistungsgraden im 
Lohnsystem von Emerson-Jacobs. 
(Unter der Voraussetzung eines Stundenlohnes von 0,36 M und einer Grundzeit von 250 Stunden.) 


Abb. 18. 


ee 


Stundenzahil. 


‘ ° n f Bty Mey. Sig. Seg Sty Sig 
Moo a ae EEE í i Mana ta tage 
a) Monatsarbeitskurve eines guten | b) Monatsarbeitskurve cines mittel- c) Monatsarbeitskurve eines schlechten 
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235 . 100 155 . 100 140.100 
Leistun dyb = 107 pCt. „nt =- z = 90 pCt. | „L“ zu — = 70 pCt. 
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Monatsleistungskurven eines guten, eines mittelmäfsigen und eines schlechten Arbeiters. 


würden diese 7920 Dollar ausgemacht haben, dafür 
wären an Gesamtlöhnen jedoch nur 110880 Dollar zu | 
zahlen gewesen. Es hätte dann die Verwaltung also © 
9864 Dollar in einem Monat gespart, trotzdem der | 
mittlere stündliche Verdienst der Leute von 27,5c auf 
30 c gestiegen wäre. 


zu Anfang; vielleicht ist dies zu erklären durch eine 
eintretende Ermüdung der Arbeiter. Auch der Zahltag 
am 15. hat einen ungünstigen Einfluls ausgeübt. 

Nachstehend seien die Ergebnisse für einige Ab- 
teilungen der Werkstatt San Bernardino der Santa Fe- 
Bahn im Dezember 1908 mitgeteilt. (Tabelle 5.) 
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Tabelle 5. 


Leistungen und Zuschlagverdienste der 
Arbeiter in der Lokomotivdreherei der Haupt- 


derselben Werkstattabteilung besteht. Die Leistungs- 
grade schwanken zwischen 158,3 bei Gamache und 
59,3 bei Pritchard. Die gezahlten Zuschläge betragen 


werkstatt San Bernardino im Dezember 1908, | demnach auch 29,06 und 0 Dollar. 
5 Arbeits- | Normal- ER Tees Abb. 19. 
= Name des Arbeiters zeit zeit évad schlage 18900 
= Std. Std. pCt. | Dollar 18%000 
175000 
1 | Gamache 128 202,65 158,3 29,06 169000 
2 | Moffitt 111 153,65 147,4 29,93 | 161000 
3 | Robinson 90,7 | 129,5 142,8 22,82 15400 
4 | Bishop 117,4 153,1 130,4 18,65 | 7 
5 | Keardorff 135,8 112,1 121,2 19,26 140 
6 | Bilger . 126,8 157,91 124,5 21,48 733000 
7 | Johnson 167,3 | 202,65 | 121,1 27,47 136 EEP EEs 
8| W. Schultz . 148,5 177,65 119,7 22,10 113004 rac 
9] Williams . 197 231,55 117,3 29,60 WE oman 
10 | Leeny 87 101,7 116,9 | 11,66 N ono 
11 | Horvath 1425 | 162,8 | 1142 | 1852 | “Np, % 
12 | Fischer . 148,5 | 161,6 108,8 | 16,04 S| # 
13] Reynold . 128 138,75 | 108,4 12,36 N Ber 
14] Thomas . 181,5 | 195,83 | 107,9 | 18,99 fi.» FEAA HEH 
15 | Tuphorn . 137,5 | 147,1 107 13,92 v pon 
16 | Barrett 145 154,2 | 106,3 | 14,49 Y | on 
17 | Schofields 132,7 | 141,65 | 106 11,71 eC ESAS LE IS ECG ROAR URE 
18 | Roberts 131 | 137,39 | 104,9 | 11,09 RL CCC 
19 | Mc Clain . 173,8 | 181,45 | 104,4 | 13,84 ae SICH SERISTRARTLENEEN 
20 |Cock . . 210,3 | 218,31 | 103,8 | 18,27 PLN BE 
21 | G. Schultz 401 |401 100 30,04 eT Ti Saas 
22 | Davidson 179,8 | 179,45 | 99,8 | 11,00 ene ERRORS 
23 | Adams 155 148,8 96 7,84 EE 
24 | Minjares . 249,3 | 226,89 | 91 10,72 k ITELTTEI Ts 
25 | Troutman 131 119,17 90,9 3,28 1839567 EID Ou RNY 5 h 8 1930 £1 I8 83 £4 85 26 Of %8 £9 3o 
26 | Jordan 3 188,1 162,5 86,4 4,93 e e TS 
27 |B. Falkenstein . 231,8 | 197,81 | 853 | 5,09 Datum 
on ne Py 8 u m or Monatsleistungskurve einer ganzen Werkstatt bei dem 
36 | Weir. .. 1358 | 1036 | 763 | 0,80 BRDUINOBARTOIE, 
Shir, Falkenstein A 136 98,5 12,3 0,17 
32 | Linfesty 175,1 | 120,69 68,9 0,70 Bei Verminderung der Arbeiterzahl würden, wenn 
33 [Miller . 119,3 | 81,75 | 68,5 0,03 sonst nicht noch andere Gründe mitsprechen, die Ar- 
34 | Pritchard . 150,8 | 89,45 59,3 =a beiter von unten an zu entlassen sein, also zunächst 


Pritchard, dann Miller, Linfesty u. s. f. 

Auch der Werkmeister hat das gröfste Interesse 
daran, derartige langsame Arbeiter bald los zu werden, 
da sie ihm den Leistungsgrad seiner ganzen Abteilung 


Leistungsgrad der Lokomotivdreherei 101 pCt. 


Man sieht aus dieser Tabelle, eine wie grofse Ver- 
schiedenheit in der Leistungsfähigkeit unter den Leuten 


Tabelle 7. 


Leistungsgrade in (pCt.) den einzelnen Werkstattabteilungen und der Gesamtwerkstatt 
San Bernardino in den Jahren 1907 und 1908. 


——_ $$ 


, = Lokomotivwerkstatt =. PER u Wi Vagenw erks: statt Leistungs- Pren perai 
Monat Dreherei Lok.- | Prefs- | en Kessel- | Grob- | Räder- | Lok.- mn phe Anstrei- | Schrei- Wa a Rep.- = > War ha 
luft- | schmje- | schmie- schmie- | werk- | Schup- Lokomotiv- a a j . : Wagen- ii i 
MAWE | Halle | werks dá de | de statt | pen werkstatt cherei = halle | Halle werkstatt pases 
1907 | | | | | | | | 
Januar . 122 | 78 | 114 | — ' gi | 109 |! 102 | 85 83 70 | 100 | 70! 72 15 80 
Februar 108 67 95 | — 66 Ba. ST |) T 73 106 76 75 | 85 84 77 
Marz 104 14 | 103.) — | 84 | 86 | 119 | 88 82 60 84 76 87 77 81 
April 103 | 69, | — | go | 87 | tio | 98 18 92 95 | 93 | 79 84 80 
Mai . 108 80 | 104 =e 86 | 97 , 118 | 91 86 103, 104 97 85 92 88 
Juni 105 78, 113 | — | 87 | 99 | 132 | 85 81 97 | 96 90 84 90 86 
Juli . 100 79 | 109 = 81 | 106 | 135 | 89 80 94 | 126 96 78 90 86 
August 99 60 : 104 = 75 | 100 | 134 97 73 95 | 122 96 | 65 80 76 
September 99 66 98 — | 68 89 133 95 76 90 117 92 | 69 80 77 
Oktober 98 65 | 107 = 64 91 | 145 | 93 75 98 | 110 | 104 80 90 80 
November 107 69 | 102 = 63 90 | 136 86 76 93 | 116 |; 109 | 81 91 80 
Dezember . 106 75 | 300: | = 67 | 92 | 133 | 85 80 104 | 123 | 111 91 99 85 
l | | | 
1908 | | | | | | 
Januar . 112 | 90 | 111 | 104 | 72 | 104 | 141 87 89 101 | 117 97 91 96 91 
Februar 111 87 | 116 | 107 77: ' 119 ; 151 87 90 108 | 112 96 98 100 93 
Marz 114 | 100 | 130 | 110 | 102 | 118 | 144 | 82 101 106 | 125 | 98 | 101 103 102 
April 111 | 108 8118 | ATS | WET 106.1 145 > 75 103 109 | 136 99 99 103 103 
Mai . 100 | 110-! 110 | 123 | 100 95 | 151 | 83 103 106 93 99 | 97 94 101 
Juni 96: | 307 | 103 | 121° | 106 91, 151 | 93 102 113 | 109 98 | 96 99 101 
Juli . 96 , 109 | 123 | 130 97 | 90 | 141 93 102 110 ' 108 98 92 97 100 
August 104 | 106 | 106 : 119 | 114 90 | 140 | 96 105 114 | 123 | 105 96 102 104 
September 106 , 112 | 102 | 124 | 106 | 94 138 96 106 110 | 107 | 102 91 97 102 
Oktober 100 | 106 | 102 , 121 | 105 | 94 | 140 | 91 102 113 | 125 | 101 | 99 104 103 
November 96 105 | 103 | 136 | 105 9 152 97 103 113: 1: 318. | i | 108 106 104 
Dezember . 101 ı 98 | 121 130 99 | 93 | 140 | 94 99 107 | 119 | 102 | 107 107 102 
| i 
| | | | | | | | 
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herunterdrücken und damit seinen eigenen Verdienst 
schmälern. 

Der Unterschied der Leistungsgrade bei den ein- 
zelnen Leuten war noch gröfser ın der Werkzeug- 
schmiede, wie folgende Zusammenstellung zeigt. 


Tabelle 6. 


Leistungen und Zuschlagverdienste der 
Arbeiter in der Werkzeugschmiede der Haupt- 
werkstatt San Bernardino im Dezember 1908. 


Lei- Ge- 


z Arbeits- | Normal- stungs- | zahlter 
ü Name des Arbeiters zeit zeit 7 

© grad | Zuschlag 
4 Std. Std. pCt. | Dollar 
1] Gorry . 155,6 | 216 138,8 36,60 
2| Mc Clain . 79,8 85,75 | 107,4 8,96 
3 | Boger 151,5 | 348,25 | 229,6 | 84,84 
4 | Miller . 128 182,3 142,4 30,35 
5 | Beeby 135,5 | 146,6 108,2 13,75 
6 | Sigwart 134 156,7 116,9 17,80 
7|Clark . 186 224,8 120,9 20,16 
8 | Green 119,1 133,6 112,2 15,29 
9 | Hall 253 253 100 18,40 


Leistungsgrad der Werkzeugschmiede 130 pCt. 


Ueber die Leistungen der Gesamtwerkstatt San 
Bernardino, Californien, in den beiden Jahren 1907 und 
1908 hat die Santa Fe-Bahn folgende 
Aufzeichnungen gemacht (s. Tabelle 7). 
Der Lokomotiv-Schuppen ist dabei 
mit als Werkstattabteilung aufgefafst. 
Unter den übrigen genannten Be- 
zeichnungen sind aufserdem stets 
noch verschiedene andere ähnliche 
und dort gerade zusammenliegende 


Werkstattabteilungen mit zusammen- Date... 2000 Santa Fe No. 3751 G 
gefalst. 
Es fällt auf, dafs bei den meisten Pept No- u Work Order 
Abteilungen in der Mitte und zweiten ; 
P ; Man No... eine Name 
Hälfte des Jahres 1908 ein Maximum 
der Leistungsgrade erreicht wird. Charge S. O............ . Engine EUER Account 2.2... 22... 
Der Bonus Supervisor gab als eine Maschine No... 000000000... Schedule No. 
der Ursachen an, dafs bei der wirt- 
; Schedule Time... a Schedule Cost 
schaftlichen Krisis (hard time) 1907 , 
und 1908 zahlreiche Entlassungen Operation an... et eis Rs oral 
und zwar natürlich zunächst der 
minderwertigen Arbeiter stattge- 
funden hätten, sodafs sich die 
Qualität der Uebrigen gehoben hätte 
und der Leistungsgrad gestiegen | ” 
wäre. Manchmal wird der letztere Defective Actual 
auch von Aenderungen in der Be- Acc’t Workman Acc’t Foreman Acct Shop On... Off Time 
setzung der Werkmeisterstellen be- 
einflufst. nee shite titted Sie Mh an Sh has 
Foreman 
Abb. 21. 
Tagesarbeitskarte für Werkstattenarbeiter bei dem Bonus-Lohnsystem. 
Form 1254 Standard Hall 11 08 400M 11218 u 
Dept. No. Santa Fe. x 
Man No. Name = Rati 2 
ae eee A rr No. j 
Ti ena | |... a | Wore], re rim = 
Date re CS! Desc ription of Piece and Oper: ation Ticket or Charge ics Wages Bonus Z| + 
Sch. No. o S S S fe | 154 Act 218 
|z 
7 
7 
RATE ——— aA TINE = = = #=&@&« u sonuos 0 6\¥.©. A TIME BONU z g 
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Für die Lehrlinge bestehen besondere Zuschlag- 
sätze, die etwas höher sind, damit der Gesamtverdienst 
bei dem geringen Stundenlohn nicht zu nachteilig be- 
einflufst wird. 

Die Sätze sind in Tab. 2 bereits mit angegeben. 


Die praktische Anwendung des Systems im Be- 
triebe erfolgt unter Benutzung einer Anzahl Vordrucke. 
Es wird nur mit Dezimalzeit gerechnet und zwar so, 
dafs stets auf Zeitabschnitte von 6 zu 6 Minuten, also 
je 0,1 Stunde, abgerundet wird. 


Es bestehen bei der Santa Fe-Bahn ähnlich wie 
bei der Baltimore- und Ohio-Bahn sog. Lohnkarten. 
Aufser den üblichen Angaben, Kontrollnummer usw. 
sind einzutragen unter „Work Ticket“ die Nummer 
des Arbeitsscheines und unter „Standard and Actuel 
Time“ die Grundzeit und die wirkliche Arbeitszeit. 


Für jede einzelne Stückarbeit wird ein Arbeits- 
schein (Work Order) ausgefüllt. (Siehe Abb. 20.) Auf 
diesem ist die Stückarbeit anzugeben, ferner u. a. die 
Nummer des Bestellzettels (unter shop order) und die 
Verrechnungsstelle (unter Account, z. B. Tool Account 
Werkzeugkonto, d. h. Anfertigung von Werkzeugen 
für den eigenen Bedarf). 


In der Lokomotiv- und Wagenhalle, in der An- 
streicherei und zum Teil auch im Lokomotivschuppen 
werden neben den Einzelscheinen auch Karten an- 
gewandt, und zwar für jedes Fahrzeug getrennte Karten. 
Die auszuführenden Arbeiten mit Grund- und wirklicher 


Abb. 20. 


Arbeitsschein der Santa Fe-Bahn 
für das Bonus-Lohnsystem. 


Form 1181 Standard 


Foreman 
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Arbeitszeit werden auf der Rückseite vermerkt; die auf | vorhanden, woraus zu schliefsen ist, dafs dies nicht so 

die beteiligten Arbeiter entfallenden Anteile werden auf ' selten ist. Die Angaben hierüber erleichtern übrigens 

der andern Seite gebucht. Auch auf Handarbeiter, die | neben dem Leistungsgrad sehr die richtige Beurteilung 

die Werkstücke hin- und herbefördern, ist das Lohn- » des Arbeiters. 

system ausgedehnt. (Abb. 21—25.) | Es ist das Amt eines besonderen Lohninspektors 
Im Lohnbureau wird täglich nach den bereits an- | (Bonus Supervisor) geschaffen, der für den ganzen Bezirk 


Abb. 22. 
Arbeitszettel für Lokomotivreparatur-Stückarbeiten bei dem Bonus-Lohnsystem (Vorderseite). 


MS & ACo 50M 11-07 9531 Form 2505 Standard 
Santa Fe. 
Date NEN | Block Std Time ae Name Block — Std Time 
| No. A A an | No. AS 
oOo i a Anl ee, RS ln. ooa a a aaa aa es HRS THS 
| | in | 2 
| 
| 
Checked by _ . | Lak Eee el, ee rer 
Foreman 
5 g Abb. 23. | Abb. 26. 
ückseite des Vordrucks zu Abb. 22. ; 
| Lohnanweisungsschein der Santa Fe-Bahn. 
Date | 
Form 2022 Standard. 
Engine No. | Santa Fe. 88962 
oe Description of work ne Ds Std moa j 
Ban ee a orn cet jut, Men HRS. THS Date | Sch. No. 
! o. No. 
Mach. No. is entitled to $ 
j 
Remarks 
| Checked by: 
| 
Abb. 24. 
Arbeitszettel für Lackier- und Wagenreparaturarbeiten bei dem Bonus-Lohnsystem. 
MS&ACo-20M-S-08-10839 Form 1241 Standard 
Santa Fe 
Mo... Yr o Coach and Paint Shop Bonus Time Card Card or Car No... 
Man's Name | Man. | Das | | | Act. Std. 
ı No. | | Ä | : Time Time 
= _ a ~ i = i Bez vi o er Ka a ve Er Ga Pen 
E | 4: 
| 5 | eS 
OÈ | | E 


S «<a | | ae 


Rate and Time Bonus 


Checkéd By, ced. aan drink Checked Dy nn anne e aa Brenn 


Foreman 
gegebenen Grundsätzen der Verdienst der Leute er- | alle dieses System betreffenden allgemeinen Fragen zu 
mittelt. Der Betrag wird dann jeden Tag in eine Lohn- bearbeiten hat. Ferner hat er, wenn in einer Werk- 


Mit ihren drei gleichen Gruppen reicht sie für drei Ursachen nachzuforschen und auf seinen Dienstreisen 
Monate aus. Es ist eine besondere Spalte: „Abzüge den Werkmeistern und Aufsichtsbeamten die richtige 
für mangelhafte Arbeit“ (Defective Work Deduction) Anwendung der Vorschriften zu erläutern und besonders 


buchungskarte des Arbeiters eingetragen (Abb. 26 u. 27). statt aufsergewöhnliche Leistungsgrade vorkommen, den 


[1. Juli 1910] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [No. 793] 11 


auch die Arbeiter von dem Nutzen Abb. 25. 
eines solchen Lohnsystemes zu über- Arbeitskarte für Arbeitsleute (bei Beförderung von Werkstücken 
Sa und Materialien). 


Die Santa Fe-Bahn hat das Bonus- 
system auch zum Teil auf den Betriebs- 
dienst ausgedehnt und berechnet die MS&ACo-4-08-10M-10224 


Form 2047 Standard. 


für die Ersparung von Brenn- und SANTA FE. 

Schmiermaterialien zu zahlenden Ver- TRANSFER CARD 

gütungen in ähnlicher Weise. a = = So 
Bei der Besichtigung der Loko- MACHINE SHOP EAST | BLACKSMITH SHOP 

motivfabrik der American Locomo- -——— ~—— = - 

tive Company in Schenectady Sec.l | Sec. 2 Sec. 3 Sec. I | Sec. 2 

wurde mir mitgeteilt, dafs auch dieses —— — O ë L — — BEN NS ia 

Werk, als die bislang vielleicht noch West Beiter Shop Dii | ee 

einzige derartige Privatfabrik in Amerika, sec. 1 | See 2 

seit etwa 6 Monaten mit der Einführung | 

Aes Donus ystems VOTBEEINEER BEL DIE ~ isor | DREA Ae | Tone Tin | Bas üiklteng, | Special 


Ermittlung der Grundzeiten haben nur | | 
etwa 2 Monate beansprucht. Hierfür 
und für die Ausarbeitung der Einzel- 
heiten hat das Werk ebenfalls den Zivil- 
ingenieur Emerson in New York zu Transfer from Bs ey RR 
Rate gezogen. 
Abb. 28 stellt einen Arbeitsschein 
für dieses System bei den Schenectady- Loads | Tucker 


Date ii l =. ONNO 


Abb. 27. 


Karte im Lohnbureau für die Buchung des Verdienstes eines Arbeiters in den verschiedenen Monaten 
bei dem Bonus-Lohnsystem der Santa Fe-Bahn. 


Form 2202 Standard 
MS&ACo-10-08-10M-11206 


BONUS TIME RECORD DEPT Year 19 
7 . . . 
| kn ee = ey EO EE ROR. © > © ONE 
Efficiency °/, .. ......Bonus S oe Efficiency 9/, onus Sc. Efficiency %9.......... Bonm T -a 
A .. on ee a l a ln een a 1 a, ee 
. | Date ours Sstandar | Work*) = 0., atë ours ` naar Work pä oO, Date ours tandar Work 
or Charge | on Bonus Hours Deduct’n or Charge on Bonus Hours Deduct’n | or Charge on Bonus | Hours Deduct'n 
| | | | 
| | T | | | | | | | | 
| | | | || | | 
| | | | | | 
| | | | | | 
| 
| | | 
| | | | 
| | 
| | | | | 
Total | | | Total | | | Total | | | | 
Werken dar. Dort hat Abb. 28. 


man in Verbindung mit 
dem Bonussystem noch 
die Stelle eines sog. 
Dispatchers geschaffen. 


Arbeitsschein der American Locomotive Company in Schenectady 
für das Bonus-Lohnsystem. 


Order No. Pieces Name of Part Schd. 


Ueber jede einzelne aus- Required No. 
zuführende Arbeit hat 

der Werkmeister einen rags Item 
Arbeitsschein auszufer- No. Pieces Operation 


tigen und an eine Zentral- Completed 
stelle zu geben. Diese Machine or 
war von einem jüngeren Gang No. 


Beamten, anscheinend mit Price Each en. Time Total Actual Hours 
Technikervorbildung, En A Tma S 


dem Dispatcher, besetzt. m eg ee ee a, ee 
Bei shag eben Sch wa. oe m 
Arbeiter sämtlich zu 
melden und erhalten dann 
durch die Aushändigung 
der Arbeitsscheine die 
Aufträge zur Ausführung 
der betreffenden Arbeiten. 
Sofern mit solcher Ein- 
richtung nicht noch andere, mir nicht bekannt ge- sie vom Standpunkt einer Beschleunigung und Verein- 
wordene grofse Vorteile verbunden sein sollten, dürften | fachung des Betriebes aus nach unseren Ansichten 


a | schwerlich als vorteilhaft zu bezeichnen sein 
*) Auf diese Spalte: „Abzug für mangelhafte Arbeiten“ sei be- 


sonders aufmerksam gemacht. | (Schlufs folgt.) 
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GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Juli 1910) 


Ueber Oelfeuerung für Lokomotiven, mit besonderer Berücksichtigung der 
Versuche mit Teerölzusaizfeuerung bei den preulsischen Staatsbahnen 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. Januar 1910 
vom Regierungsbaumeister L. Sufsmann, Limburg a. d. Lahn 
(Mit 6 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 237 in Band 66) 


Die Verfeuerung des flüssigen Brennstoffes erfolgt 
je nach den vorliegenden Verhältnissen und dem be- 
absichtigten Zweck entweder als reine Oelfeuerung 
unter Ausschlufs anderer gleichzeitig zu verfeuernder 
Brennstoffe oder als Zusatzfeuerung über festen 
Brennstotten beliebiger Art. 


Die reine Oelfeuerung kommt natürlich überall dort 
in Frage, wo die Beschaftungskosten der lleizöle der- 
art sind, dats die nutzbar gemachte Wärmeeinheit für 
den Verbraucher ebenso teuer oder billiger zu stehen 
kommt, wie bei Kohle oder sonstigen festen Brenn- 
stoffen. Diese Grenze wird für Deutschland im Durch- 
schnitt etwa bei einem Heizölpreise von 32 M/t (ein- 
schliefslich Fracht) liegen. Berechnet man ferner die 
Ersparnisse, welche durch Fortfall der Ausschlack- 
arbeit, durch Verringerung der Anheizarbeit und grölsere 
Ausnutzung der Maschinen erzielbar sind, so können 
die reinen Materialkosten noch etwas höher liegen, 
ohne dafs die Wirtschaftlichkeit des Betriebes gegen- 
über Kohle zurücksteht. Hammer*) berechnet 37,50 Mt 
für Berlin einschl. Frachtkosten. In Einzelfällen, ins- 
besondere bei verhältnismäfsig niedrigem Oelverbrauch, 
Mangel an Kohlenstapelplätzen u. dgl., ist die Ver- 
wendung reiner Oelfeuerung geboten, auch wenn die 
Betriebsmaterialkosten sich wesentlich höher berechnen. 

Will man bei einem Heizölpreise, der die oben ge- 
nannte Höhe übersteigt, die Vorteile der Oelfeuerung 
wenigstens in beschränktem Mafse ausnutzen, so kommt 
Zusatzfeuerung in Frage und zwar entweder zur zeit- 
weiligen Anwendung nur auf einzelnen genau bezeich- 
neten Streckenteilen, wie Tunnel oder kurze starke 
Steigungen, oder dauernd während des Hauptteils des 
gesamten Betriebes. Es sei bereits hier erwähnt, dafs 
bei den Versuchen in Limburg die Zusatzfeuerung 
während nahezu der ganzen Laufzeit der Lokomotive 
unter Dampf zur Anwendung kommt, im Gegensatz zu 
dem grölsten Teil der bisher in anderen Ländern, 
aufser Petroleumländern, ausgeführten Lokomotiv-Zu- 
satzfeuerungen. Ein Beispiel für die zeitweilige Zusatz- 
feuerung bietet die bekannte Oelfeuerung auf der Arl- 
bergstrecke der österreichischen Staatsbahnen. Den 
Scheitel dieser von Innsbruck nach Bregenz führenden 
Strecke: bildet der Tunnel durch den Arlberg, der eine 
Länge von rd. 1014 km aufweist, wovon etwa 2’s in der 
Steigung 1:40, */s in der Steigung 1:66 liegen. Die 
Strecke ist stark belastet, die Schnellzüge werden zum 
Teil von den stärksten 5/6 gek. Lokomotiven, Bauart 
Gölsdorf, mit 16 at Kesseldruck, die Güterzüge viel- 
fach mit Vorspann gefahren. Bei reiner Kohlenfeue- 
rung, Braunkohle vorzüglicher Beschaffenheit, war die 
Rauchbelästigung im Tunnel besonders bei ungünstiger 
Windrichtung, trotzdem der Tunnel zweigleisig ist, 
aufserordentlich stark, und hat zur Einrichtung der im 
Heizhaus Landeck stationierten etwa 40 Lokomotiven 
mit Zusatzfeuerung Anlafs gegeben. Verwendet werden 
Brenner der Bauart Holden, mit einigen im Betriebe 
der Arlbergbahn erprobten Acnderungen, d. h. Fort- 
lassung und Aufserbetriebsetzung von Teilen, die sonst 
als notwendige Bestandteile dieser Brenner angeschen 
worden sind. Bei den Mitfahrten konnte ich weder 
auf den Lokomotiven der Personenzüge noch der Güter- 
züge eine belästigende Rauchwirkung beobachten, nach- 
dem die Brenner angestellt worden waren. Das Kohlen- 
Unterfeuer ist bei der Einfahrt in den Tunnel gut durch- 
gebrannt, darüber wirddann, mit allerdings nur schwacher 


s 


) Verwendung flüssiger Brennstoffe zur Heizung von Loko- 
motiven, Vom Königlichen Regierungsbaumeister G. Hammer. Ver- 
kehrstechnische Woche, 1909, S. 214 u. t. 


Flamme, Oel gefeuert, der Heizer kennt die Einstell- 
grenze der Regelhähne so genau, dafs Rauchentwicke- 
lung vermieden wird. Es fiel auf, dafs als Brennstoff 
Blauöl verwendet wurde, ein verhältnismäfsig teueres 
aus Rohöl gewonnenes Destillat, dessen Gestehungs- 
preis ungefähr 90 Kronen/t betrug. Ob jetzt, nachdem 
die österreichischen Staatsbahnen das mehr als dreimal 
so billige Restöl in Galizien verfeuern, noch dieses 
teure Destillat Verwendung findet, kann nicht ange- 
geben werden, jedenfalls hätte man eine gleich rauch- 
freie Verbrennung auch mit Rückständen oder mit 
Teeröl erreichen können. Für nicht ganz reine Brenn- 
stoffe sind die enge Durchgangsquerschnitte aufweisen- 
den Holden-Brenner sehr empfindlich, im Heizhaus 
Landeck ist dauernd ein Schlosser mit Instandhaltung 
der Brenner beschäftigt. Eine Erklärung findet das 
Festhalten an diesem teueren Brennstoff darin, dafs die 
Verfeuerung von Oel eben nur auf der verhältnismäfsig 
kurzen Steigungsstrecke im Tunnel, und auch dort nur 
bei Dampfmangel und bei Rauchentwicklung begünstigen- 
den Windverhältnissen stattfindet, dafs daher der Ver- 
brauch an Heizöl gegenüber dem Kohlenverbrauch stark 
zurücktritt. Da der Arlbergbahn-Betrieb durch die 
Literatur bekannt und für die wenigen früher in Deutsch- 
land vorgenommenen Versuche (Kochemer Tunnel, 
Obernhofener Tunnel) zum Muster genommen wurde, 
so wurde dort als Heizöl stets das teure Blauöl oder 
Grünöl verwendet, so dafs die Oel-Zusatzfeuerung als 
teuer und qualmerzeugend etwas in Verruf kam. 


Mittels Zusatzfeuerung gelingt es, auch minder- 
wertige Brennstofte zur Lokomotivfeuerung nutzbar zu 
machen; je nach dem Heizwert des festen Heizstoffes 
müssen dann die Brenner einen grdfseren Teil der 
Leistung übernehmen. Die Rumänischen Staatsbahnen 
verfeuern auf der überwiegenden Mehrzahl ıhrer Loko- 
motiven als Unterfeuer Holz und Lignit von einem 
Heizwert, der durchschnittlich nur etwa ein Viertel 
bezw. die Hälfte von dem westfälischer Steinkohle be- 
trägt, trotzdem tun die Lokomotiven seit ihrer Ein- 
richtung mit Zusatzfeuerung auch auf den starken in 
Rumänien vorkommenden Steigungen Dienst. Auch in 
Deutschland bietet sich, solange man nicht zur Ver- 
wertung derartiger minderwertiger Brennstoffe durch 
Vergasung für Kraftzentralen schreitet, in der Zusatz- 
feuerung eine ohne weiteres durchführbare Verwendungs- 
möglichkeit für schlechte Braunkohlen und Lignite, 
deren Auswertung in vielen Gegenden brach liegt, da 
sich der Transport auf grölsere Entfernungen nicht 
lohnt und Verfeuerung in stark beanspruchten Betrieben 
nicht möglich ist. So wurde in Limburg mit der ersten 
versuchsweise mit Zusatzfeuerung ausgerüsteten 3/3 gek. 
Güterzuglokomotive, Gattung Gs, unter anderem auch 
eine Versuchsfahrt gemacht, bei der als Unterfeuer eine 
in der Braunkohlengrube Alexandria bei Höhn im Wester- 
wald gewonnene Lignit-Braunkohle zur Verwendung 
kam. Die nachstehende Tabelle gibt die wesentlichen 
Verbrauchs- und Leistungs-Ergebnisse dieser Versuchs- 
fahrt wieder. 

Es sollte damit nur die Möglichkeit erwiesen werden, 
selbst mit einer gegenüber Steinkohle minderwertigen 
Kohle durch Zusatzfeuerung noch eine ausreichende 
Dampfentwicklung zu erzielen; ein Engerlegen des Rostes 
und Abänderung der Zugverhältnisse, wie bei Einrich- 


‚tung eines Kessels für dauernde Verfeuerung derartiger 


Brennstoffe notwendig, hatte vorher nicht stattgefunden. 
Die hohe Verbrauchszitter erklärt sich dadurch, dats 
eine sonst für Kleinkessel gebrauchte stark zerkleinerte 
Braunkohle verfeuert wurde, so dafs die leichtesten 
holzspanartigen Stücke infolge der starken Zugwirkung 
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mitgerissen wurden, ohne zur vollstandigen Verbrennung 
zu kommen. Die Verfeuerung unter der Oelflamme in 
feststehenden Kesseln kann jedenfalls eine sehr er- 
wünschte Absatzmöglichkeit für die Lignit-Industrie 
erschliefsen. 

Eine Verbesserung des Brennmaterials durch Bei- 
gabe von etwa 20 pCt. an Steinkohlenbriketts, wie sonst 
üblich, kann daher bei Zusatzfeuerung entfallen; eben- 
sowenig sind Briketts oder grofse Stücke zum Anheizen 
nötig, da durch Ansetzen der Brenner der Betriebs- 
druck des Kessels in ganz kurzer Zeit, je nach der 
Kesselgröfse und Zugstärke etwa 10 bis 20 Minuten, 
erreicht werden kann, wenn erst der zum Betriebe der 
Brenner und des Bläsers erforderliche Druck von etwa 
3 at vorhanden ist. Die Funktion der Steinkohlen- 
briketts ist ja eigentlich eine ähnliche, wie die der Oel- 
zusatzfeuerung; sie geben durch die Verbrennung der 
ihnen als Bindestoffe beigemischten teerigen Bestand- 
teile eine schnelle Entflammung und stärkere Wärme- 
entwicklung. Die in Limburg laufenden Lokomotiven 
mit Zusatzfeuerung dürfen daher den üblichen Zusatz 
an Briketts nicht entnehmen und verfeuern die billigere 
gewöhnliche Förderkohle. Aufstückreiche Kohle kommt 
es dabei wenig an, am besten geeignet erweist sich 
dünne Kohle, die den Rost gleichmäfsig bedeckt. Bei 
Zusatzfeuerung erweitert sich somit die Verwendungs- 
möglichkeit der Steinkohle als Lokomotivkohle. 

Die Oelfeuerungseinrichtung der Lokomotiven be- 
steht aus den Oelbehältern, den Verteilungsleitungen, den 
Regelungsorganen und den Verstäubern, die wir als 
„Brenner“ bezeichnen. Für die Anordnung der Brenner 
in und an der normalen Lokomotiv-Feuerkiste sind ver- 
schiedene Möglichkeiten denkbar, die sämtlich in prak- 
tischer Anwendung stehen und daher an ausgeführten 
Beispielen kurz besprochen werden sollen. 

Am naheliegendsten und bei den meisten Loko- 
motivfeuerungen zunächst ausgeführt ist die Anordnung 
in der Feuertüröffnung. Ein Beispiel für diese An- 
ordnung gibt die in Abb. 3 dargestellte Ausführung der 
rumänischen Staatsbahnen mit Brenner Bauart Dragu. 
Wie aus der Abbildung ersichtlich, ist der Aschkasten 
der früheren Kohlenfeuerung beibehalten und durch 
Winkel- und T-Eisen derart versteift, dafs er das Ge- 
wicht einer sowohl im Aschkasten wie im unteren Teil 
der Feuerkiste eingebauten starken Chamotte-Ausmaue- 
rung zu tragen vermag. Beide Aschkastenklappen sind 
geblieben und dienen nach wie vor zur Regelung der 
Luftzuführung. 

Um jedoch das unmittelbare Zuströmen kalter Luft 
zur Flamme und insbesondere zu den hoch erhitzten 
Feuerkistenwänden zu verhüten, bildet die Chamotte- 
Ausmauerung sowohl von der vorderen, wie von der 
hinteren Aschklappe jetzt Luftklappe aus eine die Vor- 
wärmung der Verbrennungsluft besorgende Gasse. 
Selbst wenn aber die Verbrennungsluft an anderen 
Stellen eingeführt wird, ist trotzdem eine starke richtig 
anzuordnende Chamotte-Ausmauerung eine Notwendig- 
keit für jede reine Oelfeuerung. Einen gewissen Ersatz 
durch eine starke Gufseisenplatte zu bieten, ist mit 
einigem Erfolg versucht worden. Die Chamotte, welche 
im Betriebe auf Hell-Rotglut bis Weifsglut erhitzt wird, 
und sich bald mit einer glasigen harten Schlacke über- 
zieht, dient als Wärmespeicher und Ersatz für die sonst 
auf dem Rost vorhandene glühende Kohlenschicht, um 
das beim Abstellen der Brenner auf Haltestellen sonst 
unvermeidliche schnelle Sinken des Kesseldrucks zu 


verhüten, sie bewirkt ferner die rechtzeitige schnelle 
Verbrennung der in der Flamme glühenden noch un- 
verbrannten Kohleteilchen und dient zum stetigen 
„Zünden“ der Flamme, die bei Kleinstellung der Brenner 
auf stark verringerte Brennstoffzufuhr stets geneigt ist 
„abzusetzen“. Ist die Chamotte-Auskleidung nicht aus- 
reichend, falsch angeordnet oder schon zu weit, d.h. 
unter Rotglut, abgekühlt, so vergasen die vom Brenner 
in die Feuerkiste geschleuderten feinen Oeltröpfchen 
beim Auftreffen auf die heifsen Wände und es entsteht 
bei Zündung durch eine hinzutretende Flamme, oder so- 
bald ein zündfähiges Gas-Gemenge durch genügende 
Luftzufuhr zustande gekommen ist, eine Explosion in 
der Feuerkiste, welche die Chamotte-Ausmauerung be- 
nachteiligen und die Flamme nach rückwärts hinaus- 
schlagen lassen kann. Bei Zusatzfeuerung, bei der der 
Oelstaubstrahl stets sofort zur Entzündung kommt, sind 
derartige Erscheinungen fast ausgeschlossen, durch auf- 
merksame Bedienung lassen sie sich in jedem Falle ver- 
meiden. 
Abb. 3. 
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Brenneranordnung in der Feuertüröffnung (Rumänische 
Staatsbahnen, Bauart Dragu). 


Läfst man einen Brenner an freier Luft brennen, 
was bei guter Verstäubung und entsprechender An- 
ordnung unschwer gelingt, so erreicht die Flamme bei 
gröfserer Oelzufuhr und hoher Dampfspannung eine be- 
trächtliche Länge. Abb. 4 zeigt dies an einer an freier 
Luft entzündeten Flamme eines Flach-Schlitz-Brenners 
auf dem Versuchsstande. Aus der Abbildung und noch 
besser aus der Abb. 5, welche eine Zeitaufnahme der 
gleichen Flamme gibt, geht hervor, dafs die Flamme bei 
dieser Einstellung des Oelventils, die einem Druck des 
Zerstäuberdampfes von etwa 2 at. (s. das Manometer) 
entspricht, gänzlich rauchlos ist. Möglichst lange Feuer- 
kisten sind daher günstig für eine gute Entwicklung der 
Flamme; keinesfalls soll man durch Vorbauten diese 
Längenentwicklung unnötig beschränken. An solchen 
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Vorbauten, gegen welche noch nicht völlig verbrannte 
Oelteilchen anschlagen, entstehen sonst Koksansätze, 
die Verluste und Verhinderung der Entfaltung -der 
Flamme herbeiführen. Aus dem Bestreben heraus, die 
Langenrichtung der Feuerkiste für die Flammen- 
entwicklung möglichst auszunutzen, hat man der Fiamme 
in der Feuerkiste nach Abb. 3 diagonale Richtung ge- 
geben. Der Luftzug lenkt die Flamme um so mehr 
nach oben zu ab, je geringer die Intensität des nach 
vorn treibenden Dampfstrahls mit seiner wachsenden 
Ausbreitung wird, bei der Anordnung nach Abb. 3 tritt 
daher, da die Feuerbrücke an der Rohrwand keine 
Durchbrechungen aufweist, der Fall ein, dafs die 
Flamme beim Anschlagen an die untere Fläche des 


Abb. 4. 


Flamme eines Flach-Schlitz-Brenners (Momentaufnahme), 


Abb. 5. 


Flamme eines Flach-Schlitz-Brenners (Zeitaufnahme). 


Feuerschirms zurückgetrieben wird, und unmittelbar 
gegen die sehr nahe Feuerkistendecke schlägt. Es ist 
nicht zu verwundern, wenn insbesondere die Decken- 
anker, jedoch auch die Stehbolzen bei dieser Anordnung 
stark leiden. Es erweist sich dann als notwendig, die 
inneren Köpfe der Deckenanker umzunieten, da Muttern 
nach kurzer Zeit wegbrennen. Es sei jedoch betont, 
dafs derartige Abzehrungserscheinungen keinesfalls eine 
notwendige Folge sämtlicher Oelfeuerungseinrichtungen 
bei Lokomotiv-Feuerkisten sein müssen, und dafs sie 
durch zweckmälsigere Anordnung zu vermeiden sind. 

Diese ersterwähnte Anordnung der Brenner inner- 
halb der Feuertüröffnung ist einfach, da sie keinerlei 
Abänderungen am Kessel bedingt. Die Feuertür mit 
Platte wird durch eine Gufsplatte ersetzt, in welcher 
der Brenner, zwei Brenner haben nebeneinander im 
allgemeinen keinen Platz, eingesetzt wird. Für Zusatz- 
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feuerung ist die Anordnung derart ausführbar, dafs man 
den flach gehaltenen Brenner am oberen Rand des 
Feuerloches einsetzt. 

Charakteristisch und fast selbstverständlich für alle 
bisher in England, Frankreich, Oesterreich und Deutsch- 
land nach der zeitlichen Reihenfolge der An- 
wendungen — ausgeführten Zusatzfeuerungen ist die 
Anordnung der Brenner in der Feuertürwand, und zwar 
in besonderen meist unterhalb vom Feuerloch ein- 
gesetzten Hülsen, wie sie Abb. 6 wiedergibt, welche 
die Anordnung bei der hier ausgerüsteten Schnellzug- 
lokomotive der Gattung S, darstellt. Jede der ein- 
geschraubten Hülsen enthält einen Flach-Schlitz-Brenner 
nach später zu beschreibender Bauart. Die Flamme 
kann infolge der diesem Brenner efgentimlichen Kon- 
struktion so gerichtet werden, dals sie, wie Abb. 6 zeigt, 
schräg in Richtung des Rostes unter den Flamm- 
schirm schlägt, während aus dem Grundrifs hervorgeht, 
dafs seitliches Anschlagen an die Feuerkistenwand ver- 
hütet wird. Hier ist nun aber im Gegensatz zu der 
Ausführung nach Abb. 3 durch erweiterte Durch- 
brechungen des Flammschirms an der Rohrwand- 
Anlagefläche dafür gesorgt, dafs die Flamme durch die 
Zugwirkung möglichst wenig zurückgeworfen wird und 


Abb. 6. 


_Obere Begrenzung der Flamme 
Nee —— = Mire Flamme 


mn, 
“ens shake __—. 


Anordnung der Zusatzfeuerung für eine 
Schnellzuglokomotive. 


gegen die Decke treibt, sondern durch diese Durch- 
brechungen zum gröfsten Teil in die Rohre schlägt. 
Ihre Kraft ist durch den Flammschirm bereits soweit 
gebrochen, dafs ein Abbrennen der Rohrbörtel nicht 
eintritt. Die Anordnung eines Chamottebelages an der 
Rohrwand unterhalb des Flammschirmes, wie sie in 
Band 1 der „Eisenbahntechnik der Gegenwart“ Seite 151 
für die Lokomotiven der Arlbergbahn abgebildet ist 
(Abb. 126 daselbst), hat sich bei der Arlbergbahn als 
nachteilig erwiesen, da sie Anhäufung von Schlacken 
unter dem Flammschirm begünstigt, sie wurde bei den 
hiesigen Versuchsmaschinen nicht erst ausgeführt und 
scheint zwecklos zu sein. | 

Diese Anordnung der Brenner in Hülsen der Feuer- 
türwand ist natürlich auch für reine Oelfeuerung mög- 
lich und dafür wohl zuerst ausgeführt. Die bekannte 
russische Feuerung von Urquhart zeigt diese Ausführung 
und zwar meist mit einer seitlich sitzenden Hülse mit 
Brenner, die Ausmauerung geschieht dabei ähnlich wie 
bei Feuertürbrennern nach Abb. 3. Sie gewährt den 
Vorteil, durch die Feuertüröffnung Zufuhr sekundärer 
Verbrennungsluft zu ermöglichen. 

Die dritte Anordnungsart ist die in Amerika ge- 
bräuchliche Anbringung des Brenners unterhalb der 
Feuerkisten-Rückwand nach Abb. 7. Zu dieser An- 
ordnung kam man wohl dadurch, dafs für die in Amerika 
üblichen breiten Feuerkisten breite Flachbrenner mit 
fächerförmig ausgebildeter Flamme verwendet werden 
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mufsten, deren Anbringung in besonderen Hülsen nicht 
ausführbar war. Sie gewährt den Vorteil, dafs durch 
die tiefe Lage des meist nichtsaugend ausgeführten 
Brenners stets eine genügende Zulaufhöhe erzielt 
werden kann und dafs die Flamme diagonale Richtung 
und damit genügende Längenausdehnung erhält. Da- 
gegen kann die hier dargestellte Ausführungsform nicht 
als mustergiltig bezeichnet werden, da die in %s der 
Längsausdehnung der Feuerkiste aufgebaute Stützwand 
des breiten Flammschirms die ungehinderte Längen- 
entwicklung der Flamme beschränkt und sie gegen die 
Feuerkistendecke zu schlagen zwingt, was wieder die 
erwähnten Abzehrungserscheinungen zur Folge hat. 
Die Gefahr ist hier wegen der tiefen Lage des Brenners 
nicht so grofs, wie bei Anordnung 1. 

Beiläufig sei auf die in der Zeichnung angedeutete 
Anordnung des „Doppelbrenners“ aufmerksam ge- 
macht; er besteht aus zwei übereinander liegenden in 
einem gemeinsamen Gufsstück vereinigten Brennern 
verschiedener Stärke, die je nach der geforderten 
Leistung abwechselnd angesetzt werden sollen. Die 
Bauart ist unnötig verwickelt, mit einem Brenner läfst 
sich die gleiche Abstufung erreichen. 


Abb. 7. 


> ind ae 


‚7 Mitte Flamme 


ne mn ih gern: 


Brenneranordnung unterhalb der Feuertürwand. 


Bei der durch die gezeichnete Anordnung bewirkten 
Einschränkung der freien Langenausdehnung der Flamme 
ist es nicht zu verwundern, wenn die vollkommene Ver- 
brennung gehindert wird, und sich in den Rohren nach 
kurzer Zeit so aufsergewöhnlich starke Rufsmengen an- 
setzen, dafs es die Wärmeübertragung erschwert. In 
Amerika hilft man sich durch „Sanden“. In eine dazu 
bestimmte Oeffnung der Feuerlochverschlufsplatte wird 
ein Horn eingesetzt, durch welches von Zeit zu Zeit 
feiner Sand eingeschüttet wird, den der starke Zug des 
Auspuffs durch die Rohre reifst, wobei mittelst dieses 
primitiven „Sandstrahlgebläses“ eine sehr energische 
Reinigung der Rohre stattfindet. 

Zu den bereits erwähnten Schäden an den Decken- 
ankern traten in Amerika bei den flufseisernen Feuer- 
büchsen Abzehrungen an allen über die Feuerkisten- 
wandfläche hervorragenden Niet- und Stehbolzenköpfen, 
insbesondere jedoch Abbrennungserscheinungen an der 
Rohrwand und häufiges Rohrlaufen. Man sah sich da- 
her gezwungen, von der Richtung der Flamme gegen die 
Rohrwand abzugehen und kam auf die vierte Art der 
Anordnung, nämlich Anbringung der Brenner unterhalb 
der Rohrwand nach der Türwand hin feuernd. Jetzt 
ist die unmittelbare Berührung der Rohrwand durch die 
heifseste unabgeblendete Flamme vermieden, die Längen- 
ausdehnung der Flamme kann wesentlich erhöht werden. 
Es ist auffallend, dafs man diesen Vorteil nicht so weit 
wie möglich ausnützt, sondern ähnlich wie in der ameri- 
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kanischen Konstruktion nach Abb. 7 auch bei entgegen- 
gesetzt feuerndem Brenner den Chamottekasten, früher 
Aschkasten, so formt, dafs der Brenner nicht unmittel- 
bar unter dem Bodenring sitzt, sondern nach der Feuer- 
tür zu um etwa ”s m zurückgeschoben ist. Dadurch 
tritt wiederum ein starkes Zurückwerfen der Flamme 
von der unterhalb des Feuerloches aufgebauten Chamotte- 
brücke nach der Rohrwand zu ein, die bei dieser An- 
ordnung eines Flammschirms entbehrt. Es wird also 
nicht zu verwundern sein, wenn auch bei dieser ameri- 
kanischen Ausführung noch die erwähnten Schäden der 
Feuerkiste zu beklagen sind. 

Als Beispiel für diese vierte Anordnungsart ist da- 
her in Abb. 8 das Schema einer reinen Oelfeuerung ge- 
geben, die in Limburg bei einer 2/3 gek. Personen- 
zug-Tenderlokomotive älterer Gattung T, versuchs- 
weise ausgeführt worden ist. Hier hatten die ersten 


Abb. 8, 
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Brenneranordnung unterhalb der Robrwand. 


Versuche mit Anordnung der Brenner in der Feuertür- 
öffnung und diagonaler Flammenrichtung gezeigt, dafs 
eine derartige Anordnung wegen der aufserordentlich 
beschränkten Länge und grofsen Tiefe der Feuer- 
büchse, die aus der Zeichnung ersichtlich ist, keine 
genügende Längenentwicklung der Flamme ergab, so- 
dafs für angestrengten Betrieb keine genügenden Oel- 
mengen rauchlos verfeuert werden konnten. Es wurde 
daher die Anordnung nach Schema Abb. 8 gewählt, 
wobei sich die Länge der erzielbaren Flamme noch 
künstlich dadurch vergröfsern liefs, dafs man den an die 
Feuerkiste angehängten mit Chamotte ausgekleideten 
Verbrennungskasten nach vorn zu etwasverlängerte. Jetzt 
genügte ein breiter in der Mitte angebrachter Flach- 
brenner zur Erzeugung ausreichender Leistung. (In 
Abb. 8 sind noch zwei Brenner angedeutet.) Die 
Flamme nimmt infolge der Auspuff-Zugwirkung die in 
der Abb. gezeichnete Form an, was sich durch Schau- 
klappen im Feuertürblech genau beobachten läfst. Luft- 
zuführung erfolgt neben dem Brenner sowie durch eine 
im Boden des Verbrennungskastens angebrachte Oef- 


16 [No. 793] 


nung, in der die einströmende Luft durch jalousieartig 
angeordnete Chamottesteine in schmale Streifen zerlegt 
und vorgewärmt wird. 

Es ist allgemein bei Feuerungen nicht vorteilhaft, 
die Menge der Verbrennungsluft in einem breiten Strom 
einzuführen, durch Anbringung dieser schmalen Luft- 
zuführungsschlitze ahmt man die günstigen Verhältnisse 
nach, die sich bei Verfeuerung von Kohle auf einem 
Rost von bestimmter Spaltenweite von selbst ergeben 
und sich bei jedem Zimmerofen beobachten lassen. 

Aufgabe der Verfeuerungsorgane, der Brenner, ıst 
es nun gleichfalls, die Bedingungen möglichst nachzu- 
ahmen, die bei der Kohlenfeuerung vorliegen. Hier 
ist die Kohle auf dem Rost in einer Schicht von breiter 
Fläche aber verhältnismäfsig geringer Stärke ausgebreitet, 
die jedesmal frisch aufgeschüttete Kohle wird durch die 
darunter- und danebenliegende erhitzt und vergast, die 
Gase vermischen sich mit der durch die engen Rost- 
spalten düsenartig verteilt zuströmenden und an den 
unteren Feuerschichten vorgewärmten Luft und es 
entsteht eine Reihe nahezu senkrecht nach oben ge- 
richteter nebeneinanderliegender Stichflammen. Oel- 
brenner der gebräuchlichen Bauarten haben gleichfalls 
den Zweck, eine Schicht so fein verteilten Brennstoftes 
über dem glühenden Chamotterost oder dem brennenden 
Kohlen-Unterfeuer zu schaffen, dafs jedes Oeltröpfchen 
allseitig von Verbrennungsluft, die von unten her zur 
Flamme tritt, umgeben wird. Durch die Eigentümlichkeit 
der gebräuchlichen Zerstäuber, dafs die gesamte Brenn- 
stoffmenge aus engen Oeffnungen mit  grofser Ge- 
schwindigkeit austritt, entsteht nun eine wagerecht 
gerichtete Flamme, welcher meist ohne weiteres die 
zerstörenden Eigenschaften einer ,Stichflamme“ zu- 
geschrieben werden. Es ist bereits erwähnt worden, 
dafs diese „Stichflamme“, wie Abb. 4 zeigt, mit 
wachsender Entfernung von der Brennermündung an 
Intensität stark verliert und durch die Zugwirkung, 
bereits sogar vom Hilfsbläser, mühelos abgelenkt wird. 
Sorgt man nun dafür, dafs sie eine gewisse Längen- 
ausdehnung gewinnen kann, ehe sie gegen Feuerkisten- 
wände oder Rohrwand schlägt, so werden trotz der 
höheren Verbrennungstemperatur eigentliche abzehrende 
Stichflammen-Nebenwirkungen weniger zu erwarten sein, 
wie bei den vielen unmittelbar auf die ungeschützten 
Feuerkistenwände einwirkenden Stichflammen einer 
Kohlenfeuerung. Durch welche Gestaltung die Feuer- 
kiste diesen Anforderungen entsprechen kann, ist im 
Vorhergehenden gezeigt worden; daneben darf jedoch 
die Konstruktion der Brenner keineswegs vernachlässigt 
werden, wie dies in Ueberschätzung der Wichtigkeit des 
Verbrennungsraumes vielfach geschehen ist. DieBrenner 
haben die Aufgabe, den Brennstoff so fein wie irgend 
möglich zu verstäuben, eine angemessene Luftzuführung 
zu ‘erzeugen oder zu erleichtern, und der erzeugten 
Flamme die entsprechende Form und Richtung zu 
geben. Der Brenner mufs ferner eine genügende 
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Leistung haben, d. h. eine ausreichende Oelmenge in 
der Zeiteinheit verfeuern können, mufs sich leicht an- 
bringen und schnell abbauen lassen, nach Leistung und 
Richtung gut regulierbar sein, sich möglichst wenig 
verstopfen und etwa eingetretene Verstopfungen schnell 
beseitigen lassen; ferner mufs er mit höchstem Wirkungs- 
grad, d. h. mit möglichst geringem Energieverbrauch 
für die verfeuerte Mengeneinheit, arbeiten. Derjenige 
Brenner ist vorzuziehen, der diese Anforderungen mit 
einfachster und billigster Form erfüllt. 

Die Zahl der verschiedenen Brennerarten, die man 
zur Erfüllung dieser Anforderungen gebaut hat und auf 
dem Markte findet, ist Legion. Wie ein Schriftsteller 
sagt, hat nur noch die selbsttätige Eisenbahnwagen- 
kuppelung den Patentämtern einen ähnlichen Aufwand 
an Arbeit verursacht, wie die Brenner. Es ist daher 
nur durch eine gewisse Einteilung möglich, einen Ueber- 
blick zu gewinnen. Dabei sollen zunächst die primi- 
tivsten Verbrennungsapparate, die Schalenfeuer, Tropf- 
feuer u. dgl., gänzlich aufser Betracht bleiben, sowie 
ferner die Gasbrenner, bei denen der Brennstoff durch 
starke Erhitzung in einem retortenähnlichen Gefafs oder 
Rohr vergast und das Gas entflammt wird. Diese 
Brenner sind für den Betrieb mit Benzin, Lampen- 
petroleum und ähnlichen reinen Brennstoffen verwendbar, 
aus den hier in Rede stehenden Petroleum-Restölen 
und Steinkohlen-Teerölen setzen sich jedoch bei einem 
derartigen Verfahren bald koksartige Rückstände ab, 
die nach kurzer Zeit das Vergasungsrohr verlegen und 
einen weiteren Betrieb verhindern. Derartige Gas- 
brenner sind bisher nur für den Betrieb von Dampf- 
wagen mit Lampenpetroleum, Benzin, Spiritus u. dgl. 
zur Verwendung gekommen. Dats eine zukünftige Ver- 
vollkommnung diese Gasbrenner vielleicht auch für Heiz- 
öle verwendbar machen kann, soll nicht in Abrede 
gestellt werden. 

Bei den derzeit verwendeten Brennern wird die 
Verstäubung des Brennstoffes dadurch erzielt, dafs man 
den im Zuflufs in einem „Strahl“ zusammenhängenden 
Oelteilchen gleichzeitig hohe Geschwindigkeit sowie von 
einander abweichende verschiedene Richtungen erteilt. 
Die Geschwindigkeitserteilung kann entweder in der 
Weise erfolgen, dafs man den Brennstoff selbst unter 
Druck setzt und diesen Druck durch plötzliche Ent- 
lastung in Geschwindigkeit umsetzt, oder die Ge- 
schwindigkeit von festen Körpern, Dämpfen oder Gasen 
auf den flüssigen Brennstoff überträgt. Diese drei Ver- 
fahren können dann wieder miteinander kombiniert 
werden. Der Kürze halber will ich die nach diesen 
drei Verfahren arbeitenden Brenner nach den haupt- 
sächlich verwendeten Vertretern ihrer Gattungen als 
Druckbrenner, Turbinenbrenner und Dampfbrenner 
bezeichnen. Die Erteilung abweichender Richtungen 
tritt bei der Geschwindigkeitserteilung als selbst- 
verständliche Begleiterscheinung ein, häufig ist auch die 
Konstruktion des Brenners besonders dazu eingerichtet. 

(Fortsetzung folgt.) 


AEF. Ausschuls für Einheiten und Formelgrölsen 


Die beiden Entwürfe über den Wert des Be 
nischen Wärmeäquivalents und über Leitfähigkeit und 
Leitwert („ETZ“ 1908, S. 746 und Glasers Annalen 
1909, Band 64, S. 2) sind auf Grund der eingegangenen 
Aeufserungen ‘nochmals beraten worden. Die Berichte 
hierüber werden im nachstehenden mitgeteilt. 

Beide Entwürfe haben die Zustimmung der über- 
wiegenden Mehrheit der beteiligten Vercine gefunden. 
Nachdem einigen Bedenken und Wünschen durch 
Aenderung des Wortlauts Rechnung getragen worden ist, 
wird nunmehr (nach § 4, Abs. 5 der Satzungen s. „E TZ“ 
1907, S. 614 u. Glasers Annalen 1907, Bd. 61, S 1) der end- 
gültig festgestellte Wortlaut beider Sätze veröffentlicht. 


Satz I. Der Wert des mechanischen Wärmeäquivalents. 
l. Der Arbeitswert der 15°-Kalorie ist 4,189 . 107 Erg. 
2. Der Arbeitswert der mittleren (0° bis 100 °)- Kalorie 
ist dem Arbeitswert der 15°-Kalorie als gleich 

zu erachten. 


E 
u 


3. Pad Zahlenwert der Gaskonstante ist: 

R =: 8,316.107, wenn als Einheit der Arbeit das 
Erg gewählt wird; A = 1,985, wenn als Einheit 
der Arbeit die Grammkalorie gewählt wird. 
. Das Wärmeäquivalent des internationalen Joule 
ist 0,23865 Kal,,- 
. Der Arbeitswert der 15°-Kalorie ist 427,2 mkg, 
wenn die Schwerkraft bei 45° Breite und an der 
Meeresoberfläche zugrunde gelegt wird. 


Satz Il. Leitfähigkeit und Leitwert. 


Das Reziproke des Widerstandes heifst Leitwert, 
seine Einheit im praktischen elektromagnetischen Mats. 
system Siemens; das Zeichen für diese Einheit ist S. 


Das Reziproke des spezifischen Widerstandes heifst 
Leitfähigkeit oder spezifischer Leitwert. 


Berlin, April 1910. Strecker. 
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Erläuterungen zu Satz I und H, vgl. „ETZ“ 1908, 
S. 746 und Glasers Annalen 1909, Band 64, S. 2. 


Bericht über die Aeufserungen der Vereine und 
Einzelpersonen zum Entwurf über den Wert 
des mechanischen Wärmeäquivalents. 


Der Entwurf ist im Elektrotechnischen Verein in der 
Sitzung vom 24. Februar 1909 Gegenstand einer ein- 
gehenden Diskussion gewesen: ferner haben sich dazu 
geäufsert die Elektrotechnische Gesellschaft Frankfurt 
a. M., die Elektrotechnischen Vereine Breslau und Mann- 
heim-Ludwigshafen, der Württembergische Elektrotech- 
nische Verein, 26 Bezirksvereine des Vereins Deutscher 
Ingenieure, die Deutsche Physikalische Gesellschaft, die 
Deutsche Bunsen-Gesellschaft, der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, der Verband Deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieur-Vereine, endlich Herr Hausding. 

Die Aeufserungen waren im allgemeinen zu- 
stimmend; wo abweichende Ansichten zu Tage getreten 
sind, ist es im folgenden bemerkt: 

1. Herr Diesselhorst hat im Elektrotechnischen 
Verein („ETZ“ 1909, S. 337 bis 339) hervorge- 
hoben, dafs seit Abfassung des Referates von 
Scheel und Luther einige neue absolute Be- 
stimmungen elektrischer Einheiten ausgeführt 
wurden, die eine Revision des Wertes 4,189.107 
Erg erfordern. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, 
gibt Herr Diesselhorst als besseren Wert 
4,187.107 Erg an. Diese Zahl ist aber nur um 
eine Einheit der letzten Stelle kleiner als der 
von Scheel und Luther als zur Zeit wahrschein- 
lichster Wert der Arbeitsgréfse der 15°.Kalorie 
abgeleitete Wert 4,188.10’ Erg. Nachdem schon 
früher der AEF der Zahl 4,189 an Stelle von 
4,188 den Vorzug gegeben hatte, weil hierdurch 
die Kontinuität mit früheren Festsetzungen der 
Deutschen Bunsen-Gesellschaft, sowie mit einem 
allgemeineren Gebrauch gewahrt blieb, werden 
auch in bezug auf den Diesselhorst’schen Wert 
4,187 ähnliche Erwägungen Platz greifen müssen. 
Es wird sich also empfehlen, als Arbeitswert der 
15°-Kalorie nach wie vor 4,189.10’ Erg festzu- 
setzen, womit sich übrigens auch Herr Diessel- 
horst einverstanden erklärt hat. Die von mehreren 
Seiten gewünschte Aenderung der Benennung 
Kalorie in Wärmeeinheit kann nicht befürwortet 
werden. Wärmeeinheit ist kein Name, sondern 
ein allgemeiner Begriff und ist als Bezeichnung 
einer bestimmten Einheit so wenig brauchbar, 
wie etwa Längeneinheit, Gewichtseinheit usw. 
Zudem ist Kalorie für internationale Verständigung 
geeignet, Wärmeeinheit dagegen nicht. (Vgl. hier- 
zu auch die Erläuterungen zum Entwurf VII, Ein- 
heitsbezeichnungen, No. 12.) 

2. Gegen den zweiten Satz, dafs der Arbeitswert 
der mittleren Kalorie demjenigen der 15°- Kalorie 
als gleich zu erachten sei, sind Einwendungen 
nicht erhoben. 

3. Die Gaskonstante ist bei Wahl des Erg als Arbeits- 
einheit auf Wunsch der Deutschen Physikalischen 
Gesellschaft als Æ = 8,316. 10° statt 0,8316. 10° 
geschrieben. 

4. Herr Diesselhorst hat in der im Elektrotechnischen 
Verein stattgehabten Diskussion (vgl. „ETZ“ 1909, 
S. 337 bis 339, wo die einzelnen Daten nachzulesen 
sind) hervorgehoben, dafs man zwischen inter- 
nationalem Watt und wahrem Watt zu unter- 
scheiden habe und die Beziehung abgeleitet 

l intern. Watt = (1 — 0,0003) 10° Erg 

= 1—0,0003 Kal 

— 774,189 ‘ 
Im weiteren Verlauf der Diskussion schlug dann 
Herr Warburg vor, die frühere Fassung des 
Satzes 4 durch eine Angabe über das Wärme- 
äquivalent der internationalen Wattsekunde zu er- 
setzen. Diesem Vorschlag ist durch die neue 
Fassung des Satzes 4 Rechnung getragen. Der 
Zahlenwert der Konstanten 0,2387 wird hierdurch 
nur um eine halbe Einheit der letzten Stelle ge- 
ändert. 


“15° 
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5. Die Angabe unter No. 5 entspricht einem von 
vielen Vereinen geäufserten Wunsche Eine 
Ueberschlagsrechnung zeigt übrigens, dafs der 
abgerundete Wert 427 mkg für die meisten in 
Frage kommenden Orte der Erdoberfläche (zwischen 
40° und 60° Breite und Erhebungen von 1000 m 
Höhe über dem Meeresspiegel) zutrifft, falls man 
die Schwerkraft nicht auf 45° Breite und Meeres- 
oberfläche, sondern auf den Ort der Beobachtung 
bezieht. 

gez.: Scheel. Obergethmann. 

Bericht über die Aecufserungen der Vereine 

und Einzelpersonen zum Entwurf über Leit- 

fähigkeit und Leitwert. 


Eingegangen sind 36 Aeufserungen, und zwar 35 
von Vereinen, I von einer Person (Herrn Hausding). 


Von den Vereinen stimmen 22 ohne Vorbehalt und 
ohne besondere Bemerkungen dem Vorschlage und den 
Erläuterungen zu. Weiter erklären sich 8 Vereine mit 
allem einverstanden, fügen aber ihrer Erklärung noch 
Begründungen bei. Diese Begründungen haben meistens 
den Inhalt, dafs das gegen den Namen „Siemens“ etwa 
auftauchende Bedenken — (Verwechselung mit der 
Siemenseinheit) — ausdrücklich als nicht erheblich oder 
als unbegründet zurückgewiesen wird. Die Zustimmung 
ist teilweise sehr lebhaft und läfst besondere Befriedi- 
gung über die Vorschläge erkennen. Die erstgenannten 
22 Vereine sind die Elektrotechnische Gesellschaft in 
Frankfurt a. M., die Deutsche Physikalische Gesellschaft, 
die Deutsche Bunsen-Gesellschaft, der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, der Verband Deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieurvereine und 17 Bezirksvereine 
des Vereins Deutscher Ingenieure. Die letztgenannten 
8 Vereine sind: Der Elektrotechnische Verein (Berlin), 
der Württembergische Elektrotechnische Verein, ferner 
der Bremer, Hamburger, Hannöversche, Lausitzer, 
Mittelthüringische und der Schleswig-Holsteinsche Be- 
zirksverein des Vereins Deutscher Ingenieure. 

Die ablehnenden Vereine, nämlich der Elektro- 
technische Verein Breslau, der Elektrotechnische Ver- 
ein Mannheim-Ludwigshafen, ferner der Fränkisch-Ober- 
pfälzische, der Mannheimer und der Lenne-Bezirksver- 
ein des Vereins Deutscher Ingenieure, wenden sich nur 
gegen den Namen „Siemens“ für die Einheit des Leit- 
wertes und die Einheitsbezeichnung S. Alle begründen 
die Ablehnung damit, dafs der Name mit der Siemens- 
Einheit der Widerstände verwechselt werden könne. 


Bei dreien der ablehnenden Vereine, dem Elektro- 
technischen Verein Mannheim-Ludwigshafen, dem Frän- 
kisch-Oberpfälzischen Bezirksverein und dem Mann- 
heimer Bezirksverein, ist die Ablehnung offenbar auf 
den Einflufs derselben Persönlichkeit zurückzuführen, 


„denn — abgesehen davon, dafs sich einer der Bezirks- 


vereine die Gründe des anderen ausdrücklich aneignet — 
sind die Begründungen fast genau dieselben und dabei 
doch nicht zutreffend. So ist es mit dem zweimal er- 


u zu belassen; 
dieser Vorschlag zeigt eine Verwechselung zwischen 
Einheitsbezeichnung und Formelzeichen. Weiter werden 
als Gründe angeführt, dafs „wir Deutsche bei der Fest- 
setzung internationaler Bezeichnungen wohl nicht gut 
verlangen könnten, dafs die Bezeichnungen lediglich 
nach deutschen Forschern erfolgen sollten“ (Fränkisch- 
Oberpfälzischer Bezirksverein), oder dafs „die Technik 
unter keinen Umständen durch einen kleinlichen Stand- 
punkt geschädigt“ werden dürfe, indem „aus Ueber- 
patriotismus Bezeichnungen und Zeichen geändert 
werden sollen, die jedem, der mit ihnen zu tun hatte, 
bereits in Fleisch und Blut übergegangen seien“ (Mann- 
heimer Bezirksverein. Als Gegenvorschlag wird 
empfohlen, den „seit langem eingebürgerten Namen Mho, 
dessen Entstehung aus dem Namen Ohm dem deutschen 
Ehrgefühl keinen Abbruch tue“, sondern dem deutschen 
Gelehrten nur zur gröfseren Ehre gereichen könne, 
beizubehalten. Vom Mannheimer Bezirksverein wırd 
schliefslich noch empfohlen, es solle sich „die Einheits- 
bezeichnung möglichst auf I m und 1 mm? beziehen, 


scheinenden Vorschlage, als Symbol 
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unter allen Umständen aber dem absoluten Mafssystem 
bequem anpassen“. 


Als Symbol wird aufser u noch eg oder 2-1 
empfohlen. 

Es sind also von keinem der ablehnenden Vereine 
Einwendungen gegen dıe Vorschläge des AEF vorge- 
bracht worden, die soweit sie überhaupt erörtert werden 
können, nicht schon in dem ersten Berichte widerlegt 
worden wären. Die Zahl der zustimmenden Vereine 
im Vergleich zu der der ablehnenden ist zudem so grofs 
(30 gegen 5), dafs die Vorschläge als angenommen zu 
gelten haben. Der in den Vereinen vertretenen Mit- 
gliederzahl nach gerechnet, dürfte in der Abstimmung 
eine noch erheblich gröfsere Mehrheit für die Annahme 
zu finden sein. 

Der Anregung des Herrn Hausding stimmen die 
Berichter insoweit zu, als sie empfehlen, das Wort 
„Symbol“ durch „Zeichen“ zu ersetzen. Hingegen 
können sie seinem Widerspruch gegen die Benennung 
„spezifischer Leitwert“, weil „es sich bei dem spezi- 
fischen Widerstand und ähnlichen Angaben nicht um 
wirkliche Werte, die nach Widerstand gemessen werden 
könnten, sondern nur um nackte Zahlen handle“, nicht 
beipflichten. 


Karlsruhe, 8. HI. 1910. 
gez.: Teichmüller. 


Danzig-Langfuhr, 10. Ill. 1910. 
gez.: Wien. 


Der Ausschufs für Einheiten und Formelgröfsen 
stellt den nachfolgenden Entwurf VII*) Einheitsbe- 
zeichnungen gemäls § 4, Abs. 3 seiner Satzungen (ab- 
gedruckt „ETZ“ 1907, S. 614 und Glasers Annalen 
1907, Band 61, S. 1) zur Beratung und ladet die be- 
teiligten Vereine ein, ihm das Ergebnis ihrer Beratungen 
bis Mitte Januar 1911 mitzuteilen. Zur gleichen Frist 
kann auch jedes Mitglied der beteiligten Vereine sich 
zu dem Entwurfe äufsern. 


Berlin, April 1910. Strecker. 


VII. Einheitsbezeichnungen. 
A. Leitsätze für die Wahl von Einheitsbezeichnungen. 


l. Einheitsbezeichnungen werden ausschliefslich 
durch gerade lateinische Buchstaben dargestellt. Punkte 
sind als Zeichen der Abkürzung nicht beizusetzen. 

2. Die Einheitsbezeichnungen werden hauptsächlich 
in Verbindung mit Zahlenwerten benutzt. In Formeln 
aus Buchstaben empfiehlt es sich, die Einheitsbezeichnung 
unverkürzt zu schreiben. 

3. Einheitsbezeichnungen sind entweder Einheits- 
zeichen oder Abkürzungen. Die Zeichen unter- 
scheiden sich in einfache und zusammengesetzte Zeichen. 
Ein einfaches Zeichen besteht aus einem einzigen Buch- 
staben. Ein zusammgesetztes Zeichen besteht aus 
mehreren einfachen Zeichen. Eine Abkürzung benutzt 
für eine Einheitsbezeichnung mehrere Buchstaben. 
Zusammensetzungen aus Zeichen und Abkürzungen 
werden gleichfalls gebildet. 

4. Zusammengesetzte Einheitsbezeichnungen sollen 
so gebildet werden, dafs die Ableitung der neugebildeten 
Einheitaus denursprünglichen vollständig zu erkennenist. 

9. Die Vielfachen und Teile von Einheiten werden 
aus letzteren durch Vorsetzen geeigneter Buchstaben 
abgeleitet. 7 = 10°; k = 10%; A = 10°; d=10-';c = 
10=° 107er 10-°. 

6. Ein folgerichtiges System von Einheitsbezeich- 
nungen kann sich nur auf Einheitszeichen aufbauen. 
Abkürzungen sind dazu nicht geeignet. 

1. Es ist danach zu streben, die vorhandenen Ab- 
kürzungen nach und nach durch Zeichen zu ersetzen. 

8. Die Einheitsbezeichnungen sollen nach Möglich- 
keit so gewählt werden, dafs sie international gebraucht 
werden können. 

”) No. I bis HI „ETZ“ 1908, S. 745 und Glasers Annalen 
1909, Band 64, S. 2; No. IV bis VI „ETZ“ 1909, S. 861 und 
Glasers Annalen 1909, Band 65, S. 161. 
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B. Zeichen und Abkürzungen. 


9. Die Einheiten für Mafs und Gewicht werden durch 
kleine lateinische Buchstaben, sehr kleine Einheiten 
durch kleine griechische Buchstaben dargestellt. 

a) Längen: m; km; dm; cm; mm; u = 0,001 mm. 

b) Flächen: a; ha; m’; km”; dın?: cm?; mm’. 

c) Räume, Hohlmalse: 1; hl; dl; cl; ml; 2 = 0,001 ml; 
m’; km’; dm?; cm?; mm’. 

d) Gewichte oder Massen: t; g; kg; dg: cg; mg; 
y = 0,001 mg. 

10. Einheiten der Zeit. 

a) Zeiträume (Zeichen auf der Linie): Stunde st; 
Minute mn: Sekunde sk. 

b) Zeitpunkte, Uhrzeiten (Zeichen erhöht): Stunde b; 
Minute min; Sekunde see, 


ll. Einheiten für mechanische Gröfsen: 
a) Kräfte werden entweder im absoluten Mafssystem 
(cgs, Dyn) gemessen, oder durch die Schwere 
von Gewichten; wenn im zweiten Falle die Ein- 
heiten der Mafse von denen der Kraft unter- 
schieden werden sollen, ist der Einheitsbezeich- 
nung der Kraft ein Stern hinzuzusetzen, z. B.; g*, 
kg* und dies als Schweregramm, Kraftgramm oder 
ähnlich auszusprechen. 
Arbeit: Meterkilogramm mkg; Pferdestärkenstunde 
PSst, auch Stundenpferd Pst; Wattstunde West: 
Kilowattstunde kWst, vergl. unter c). 
Leistung: Pferdestärke, Pferd: Abkürzung PS, ein- 
faches Zeichen P; Watt und Kilowatt W, kW. 
Spannung: kg*/mm’?, kg*/cm*; Kraftkilogramm oder 
Kilogramm auf das Quadratmillimeter, auf das 
Quadratzentimeter. 

Atmosphäre, Abkürzung: 
1 Atm = 76 cm Hg von 0° (physikalische Atmo- 

sphäre); 

l at = 1 kg*/cm? (technische Atmosphäre). 
12. Einheiten für Wärmegröfsen: 

°C, Celsiusgrad. Cal, Kilogramm-Kalorie; cal, 

Gramm-Kalorie. 

13. Einheiten für Lichtgröfsen: 

FK Kerze (Hefnerkerze); Lm Lumen (Hefnerlumen), 

Lx Lux (Hefnerlux). 


14. Die Einheiten für elektrische und elektromagne- 
tische Gröfsen werden durch grofse lateinische Buch- 
staben bezeichnet: 


b 


N 


C 


S 


d 


— 


Ampere A Siemens S Watt W 
Volt V Coulomb C , Farad F 
Ohm Ø | Joule J | Henry H 
Zusammengesetzte Einheiten: 
Voltcoulomb VC Voltampere VA 
Wattstunde Wst Ampcrestunde Ast 
Abgeleitete Einheiten: 
Milliampere mA  ! Mikrofarad uF 
Kilowatt kW  ; Megohm MØ 


Erläuterungen 
von K. Scheel und K. Strecker. 


Die Einheitsbezeichnungen haben sich im Laufe 
der Zeit und im allgemeinen regellos gebildet; auch 
wenn einmal eine Regel befolgt wurde, stellte man bei 
einer anderen Gelegenheit wieder eine andere auf. Es 
scheint nicht möglich, in diese Mannigfaltigkeit eine 
bestimmte und völlig klare Ordnung zu bringen; denn 
es soll dabei auch an dem Bestehenden nicht wesentlich 
geändert werden. 

Die wenigen Leitsätze, die dazu dienen sollen, 
einerseits für das Vorhandene ohne Zwang eine gewisse 
Ordnung zu schaffen, anderseits für die Zukunft eine 
bestimmte Richtung vorzuzeichnen, bilden den Ab- 
schnitt A. 

Im einzelnen ist zu bemerken: 

Zu No.1. Man pflegt die Einheitsbezeichnungen 
im Gegensatz zu den kursiven Formelzeichen durch 
gerade Buchstaben darzustellen; dies entspricht auch 
der vom deutschen Bundesrat bei Einführung der Ein- 
heitszeichen für Mafs und Gewicht beobachteten Regel. 

Zu No.2. Beim Formelrechnen wird die Einheit 
in der Regel nur am Anfang und Ende der Rechnung 
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angegeben. Manchmal ist hicrbei die Angabe einer 
Matseinheit überflüssig, weil die Rechnung für jede 
beliebige Einheit gilt; die Einheit anzugeben, wird erst 
erforderlich, wenn bestimmte Zahlenwerte in die Formel 
eintreten. 

Zu No. 4. Bezeichnungen wie skl (Sekundenliter) 
sind falsch; es mufs statt dessen heifsen: l/sk oder 
l.sk-! (Liter in der Sekunde). Ueber die letzten 
Bezeichnungen, die beide richtig sind, läfst sich nach 
dem Gebrauch keine Entscheidung treffen. Einheits- 
doppelbezeichnungen, wie PS, NK sehen wie zusammen- 
gesetzte Bezeichnungen aus und sind daher nach 
Möglichkeit zu vermeiden. Ebenso ist das getrennt 
geschriebene FIK nicht zu verwenden. Vielleicht lassen 
sich nach Analogie des vielgebrauchten FK Zeichen 
für solche Einheiten finden. 

Zu No.5. Das ursprünglich vorgesehene deka—, D, 
wird nicht gebraucht; das M = 10° ist als grofser 
griechischer Buchstabe aufzufassen. Mit u zugleich 
0,001 mm (vergleiche No. 9, a) und das 10—°-fache einer 
Einheit zu bezeichnen, hat keine Bedenken, da eine 
Verwechslung ausgeschlossen erscheint, wie ja auch die 
doppelte Benutzung von m als Meter und als Bezeich- 
nung des 10-*-fachen einer Einheit, selbst da, wo 
beide m (in mm) zusammentreten, keine Unzuträglich- 
keiten mit sich bringt. 

Zu No.6. Ein folgerichtiges System würde voraus- 
setzen, dafs alle seine Glieder nach denselben Grund- 
sätzen gebildet wären. Da nun Abkürzungen und 
zusammengesetzte Zeichen äufserlich nicht zu unter- 
scheiden sind, kann nach den vorliegenden Sätzen und 
aus den jetzt gebräuchlichen Einheitszeichen kein folge- 
richtiges System gebildet werden. Man wird ein 
solches erst haben, wenn alle Abkürzungen und Doppel- 
zeichen verschwunden sind. 

Zu No. 7. Es wird nicht daran gedacht, etwa die 
vorhandenen Abkürzungen und Doppelzeichen mit einem 
Mal zu beseitigen; die im Abschnitt B getroffenen 
Festsetzungen zeigen dies ja deutlich. Wie der Satz 
No. 6 anzuwenden ist, zeigt No.11 c, wo neben der 
gebräuchlichen Abkürzung PS das einfache Zeichen P 
für zulässig erklärt wird. 

Zu No. 8. Der vorliegende Entwurf befafst sich 
ausschliefslich mit den Einheitsbezeichnungen; der 
Leitsatz 8 gilt also auch nur diesen und nicht etwa den 
Fachausdrücken im allgemeinen. 

Es gibt eine gröfsere Zahl Einheitsnamen aus den 
Landessprachen: Fufs, Zoll, Pfund und andere. Diese 
Einheiten werden in vielen Ländern gebraucht, aber 
ziemlich jedes Land hat seinen eigenen Fufs, sein 
eigenes Pfund usw. Erst die Einführung des Meters 
und des Kilogramms hat hier die erwünschte Einheit- 
lichkeit gebracht, und es wird wohl von niemand 
bezweifelt, dafs die Schaffung dieser Uebereinstimmung 
zu den wichtigsten Fortschritten zugunsten des inter- 


nationalen Gedanken- und Güteraustausches gehört. 


Auf diesem Wege ist die Elektrotechnik weitergegangen; 
sie hat ihre Einheiten nach Gröfse und Namen inter- 
national festgelegt; was ein Ampere, ein Volt, ein Ohm 
sei, weifs man in allen Kulturländern, und dazu gehört 
neben der einheitlichen Festsetzung für die Gröfse der 
Einheit auch der einheitliche Name. Fehlt dieser, so 
gibt es leicht Unterschiede in den Werten von Ein- 
heiten, die der Absicht nach übereinstimmen sollten; 
z. B. gebrauchte man in England lange das Ohm der 
British Association, die B. A. U. (British Association 
Unit), welches gleich 0,9866 (internat.) Ohm war; man 
gebraucht als dem Sinne nach gleich Pferdestärke PS 
und Horsepower HP, von denen das erste = 736, das 
zweite 7146 Watt ist. 

Da die Wissenschaft schon in hohem Grade inter- 
national ist und es täglich mehr wird, ist es eine 
natürliche Forderung, dafs Zahlenangaben in einer 
international leicht verständlichen Weise gemacht 
werden. Liest man einen englischen Aufsatz, in dem 
mechanische Spannungen nach Pfund auf Quadratzoll 
ausgedrückt werden, so ist man in der unbequemen 
Lage, diese Zahl umzurechnen. Im angeführten Beispiel 
ist das noch leicht, aber es kommen häufig schwierigere 
und umständlichere Rechnungen dieser Art vor. Da 
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es nun praktisch, fiir die Anschauung, far den Gebrauch 
der Ergebnisse, auf die Zahlenangaben ankommt, so 
sollte man jede Erschwerung in deren Verständnis 
vermeiden. Dazu gehört, dals die Einheiten verschie- 
dener Länder für dieselbe Gröfse gleich sind und dies 
findet den klarsten und besten Ausdruck im gleichen 
Namen. 

Der Abschnitt B enthält die Festsetzungen für die 
gebräuchlichen Einheiten. 

Zu No. 9. Der Deutsche Bundesrat hat vorge- 
schrieben („Zentralblatt für das Deutsche Reich“, Bd. 5, 
1877, S. 565): km, m, cm, mm; t, kg, g, mg; ha, a; 
hl, l. Vom Comité international des poids et mesures 
(Proc. Verb. 1879, S. 41) sind eingeführt worden: dm, 
u = 0,001 mm, dm’, dm, dl, cl, ml, 4 = 0,001 ml, dg, 
cg, y = 0,001 mg. Diese Zeichen stehen im internatio- 
nalen Gebrauch der Wissenschaft. Nicht zu benutzen 
ist das vom Bundesrat vorgeschriebene dz (Doppel- 
zentner), weil diese Bezeichnung niemals auf internatio- 
nale Annahme rechnen kann. Der Deutsche Bundes- 
rat schrieb ursprünglich vor: qkm, qm, qcm, qmm, cbm, 
ccm, cmm. Durch späteres Gesetz („R.-Ges.-Bl.“ 1893, 


= No. 15, S. 151 bis 152) ist die Bezeichnung von Flächen 


oder Räumen durch die Quadrate oder Würfel des 
Zentimeters und des Millimeters als zulässig bezeichnet, 
also cm’, mm‘, cm*, mm’. Diese letztere Bezeichnungs- 
art ist im internationalen Interesse vorzuziehen. Nicht 
im Gebrauch sind das vom Com. intern. vorgeschlagene 
Einheitszeichen s (Stere) = I m° und q (Quintal) = 100 kg. 
Zulässig ist die Bildung m u = 10-® mm (bei Wellen- 
langenangaben, an Stelle des unlogisch gebildeten uu 
oder des falsch gebildeten u”; uu würde nach gegen- 
wärtigem Vorschlage = 10 -9 mm sein). 

Zu No. 10. Die Unterscheidung der Einheitsbe- 
zeichnungen für Zeiträume und Zeitpunkte erscheint 
erwünscht und wird häufig benutzt. Im einzelnen hat 
sich für die Abkürzungen indessen noch kein fest- 
stehender Gebrauch herausgebildet. Die jetzt vorge- 
schlagenen Abkürzungen dürften zur Zeit am meisten 
benutzt werden. Es bedeutet also 3h 20 min einen Zeit- 
punkt: 3 Uhr 20 Minuten; 3 st 20 mn eine Zeitdauer: 
3 Stunden 20 Minuten. 

Zu No. Ila. In Analogie mit „das Erg“ empfiehlt 
sich der Gebrauch von „das Dyn“ an Stelle von „die 
Dyne“. Die Schreibweise g* für Schweregramm usw. 
verdient den Vorzug vor dem ebenfalls gebräuchlichen 
g-Gew., weil die Abkürzung Gew. nicht allgemein genug 
ist (es kann auch Druck oder Zug gemeint sein) und 
niemals internationale Gültigkeit erlangen kann. Schwere- 
gramm, Kraftgramm verdient den Vorzug vor Gramm- 
schwere, Grammkraft, weil -schwere und -kraft nicht als 
Einheitsnamen dienen können, weil die Veränderlich- 
keit des Namens nicht in seinem Hauptteil (dem letzten 
Bestandteil des Wortes) liegen darf, und wegen der 
Bildung der Mehrzahl: 100 g* = 100 Schweregramm, 
aber nicht = 100 Grammschweren. Uebrigens ist die 
Hinzufügung des Sterns immer nur dann erforderlich, 
wenn man zwischen Kraft und Masse zu unterscheiden 


wünscht. 
Zu No. llb. Genau genommen sollte es statt 
»Meterkilogramm“ heifsen „Meter - Kraftkilogramm“. 


Meterkilogramm“ (mkg) wird vor dem gleich oft ge- 
brauchten Kilogrammmeter (kgm) bevorzugt, weil das 
letztere an Amperemeter und dergleichen erinnert. 
Für die Pferdekraftstunde wird ein Zeichen ge- 
braucht; es scheint aber bisher kein gutes Zeichen zu 
geben. Nach dem späteren Ilc wird neben PSst auch 
Pst vorgeschlagen. Aufserdem Wattstunde Wst und 
Kilowattstunde kWst (vergl. auch die Erläuterung zu 14). 
Zu No. llc. In der Ingenieurwissenschaft wird all- 
gemein P.S. für Pferdestärke gebraucht. Diese Abkürzung 
wird man nicht beseitigen können. Dagegen kanı 
man jedenfalls PS ohne Punkte schreiben. Es scheint 
aber nötig, für eine so wichtige Einheit auch ein Zeichen 
zu haben; als solches wird seit Jahren schon P gebraucht. 
Es wird also empfohlen, neben PS auch P zuzulassen. 
HP, Horsepower, ist dagegen im Sinne von PS oder 
P nicht zu gebrauchen; denn ] HP = 746 Watt, 1 P 
= 736 Watt. Das Zeichen PS oder P kann nicht auf 
internationale Annahme rechnen. Es ist ausgeschlossen, 
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für diese Einheit ein neues Zeichen zu finden, da die 
Ingenieurwissenschaft auf eine solche Aenderung nicht 
eingehen wird. Andererseits wird mit der Zeit die 
Pferdestärke als Einheit verschwinden und an ihre 
Stelle Watt und Kilowatt treten, die schon international 
sind; es scheint also auch nicht erforderlich, für die 
Einheit der mechanischen Leistung noch ein international 
brauchbares Zeichen aufzustellen. 


Zu No. 11d. Die vorgeschlagene Aufstellung zweier 
Abkürzungen für die Atmosphäre des Physikers und 
die des Ingenieurs ist wohl auf Grund des herrschenden 
Gebrauchs empfehlenswert. 


Zu No. 12. In der Technik wird häufig die , Warme- 
einheit“ gebraucht, welche ihrer Gröfse nach nichts 
anderes als die Kalorie (Ton auf dem i) ist. Der AEF 
schlägt vor, diesen Gebrauch fallen zu lassen, und zwar 
aus folgenden Gründen: 


a) Wärmeeinheit ist kein Name, sondern ein all- 
gemeiner Begriff; es gibt mehrere Wärmeeinheiten, 
und man darf daher nicht eine von ihnen als „die“ 
Wärmeeinheit bezeichnen. Chwolson, Lehrbuch der 
Physik, Bd. 3, 1905, sagt: „Die theoretische Einheit der 
Wärmemenge, welche auch mechanische Einheit 
genannt werden kann, ist einer Wärmemenge gleich, 
die einer Arbeitseinheit äquivalent ist. In dem cgs- 
System gilt als Arbeitseinheit das Erg; die demselben 
äquivalente Wärmemenge kann als Einheit der Wärme- 
menge benutzt werden und wird in diesem Falle eben- 
falls Erg genannt. Eine Million Erg bilden 1 Megaerg, 
10 Megaerg = 1 Joule. Es ist praktisch nicht immer 
ausführbar, die Wärme durch eine ihr äquivalente 
Arbeit zu messen. Wir müssen daher eine praktische 
Wärmeeinheit wählen, ....“ als welche dann die 
Kalorie (und zwar mit diesem Namen) eingeführt wird. 
Hier werden also drei Wärmeeinheiten aufgezählt: die 
mechanische, das Erg; die elektrische, das Joule; die 
praktische, die Kalorie. 

Die Technik rechnet allerdings meistens mit einer 
einzigen; aber ganz abgesehen von dem Gebrauch ist 
es eine logische Forderung, den Gattungsbegriff Wärme- 
einheit nicht als Namen für eine bestimmte Wärmeein- 
heit zu benutzen. 

Die Aufgabe des AEF ist aber, nicht nur für die 
Technik, sondern auch für die ganze Wissenschaft zu 


sorgen; die Wissenschaft benutzt tatsächlich mehrere 
verschiedene Wärmeeinheiten. Daher kann der AEF 
den Gebrauch des Wortes Wärmeeinheit als eines 
Namens für die Einheit der Wärmemenge auch aus 
diesem Grunde nicht empfehlen. 

b) Nach unserem Leitsatz 8 sollen die Einheits- 
bezeichnungen so gewählt werden, dals sie international 
gebraucht werden können. Kalorie ist im deutschen 
üblich und wird im fränzösischen und englischen ge- 
braucht. Es ist von einem lateinischen Wort abgeleitet 
und läfst sich in allen Sprachen leicht aussprechen. 
„Wärmeeinheit“ ist international nicht zu gebrauchen, 
weil es von Franzosen, Engländern und Amerikanern 
nicht ausgesprochen werden kann. 

Zu No. 13. Die Einheiten für die Lichtgröfsen sind 
im Jahre 1897 vom Verbande Deutscher Elektrotechniker, 
dem Elektrotechnischen Verein und dem Verein der 
Gas- und Wasserfachmänner festgesetzt worden. Wenn 
eine weitere Einigung über diese Einheiten Schwierig- 
keiten machen sollte, könnten sie, als minder allgemein 
wichtig, wegbleiben. 

Zu No. 14. Für die elektrischen Einheiten sind 
bereits vielfach grofse lateinische Buchstaben im Ge- 
brauch und es scheint, dafs sich das allgemein durch- 
führen liefse, um Einheitlichkeit zu erzielen. Die 
zwischen O und 0 (Null) mögliche Verwechselung wird 
vermieden durch Annahme der von Kohlrausch einge- 
führten Bezeichnungsweise für Ohm nämlich &*); beim 
Schreiben läfst man die Pfeilspitze weg: @. Die nach 
No. 5 folgerichtig gebildeten Zusammensetzungen, bei 
denen einem grolisen lateinischen Buchstaben ein kleiner 
vorgesetzt ist, z. B. kW = Kilowatt, mögen zunächst 
etwas befremdend wirken, doch wird man sich leicht an 
diese Bezeichungsweise gewöhnen können. Ampere 
ist nach dem deutschen Gesetz für die elektrischen Mafs- 
einheiten vom 1. Juni 1898 nicht mit è zu schreiben. — 

Mitglieder, die sich zu diesen Vorschlägen äufsern 
wollen, bitten wir dies bis zum 1. November d. Js. 
schriftlich an den Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
tun zu wollen. 


*) Dieser Vorschlag ist von dem verstorbenen Direktor im 
Reichsamt des Innern Hopf, bei einer Sitzung von Vertretern der 
Elektrotechnik gemacht worden; er bezog sich auf alle elektrischen 
Einheitszeichen. 


Einstellung von Privatwagen 
(Erläuterungen zu den bestehenden Vorschriften *) 


Nach dem Deutschen Eisenbahngütertarif sind 
Privatgüterwagen „die für die Beförderung gewisser 
Güter besonders eingerichteten Wagen, deren Benutzung 
dem durch die Wagenanschrift bezeichneten Privaten 
zusteht“; in § 36 und auf Seite 22 und 23 des Teils I, 
Abt. B des Tarifs sind diese Güter und die näheren 
Bestimmungen über Frachtberechnung usw. veröffentlicht. 

Entsprechende Vorschriften für Privattierwagen 
enthält der Deutsche Eisenbahntarif (§ 23 ff). 

Bezüglich des Verfahrens bei der Einstellung von 
Privatwagen (Privatgüterwagen und Privattierwagen) in 
den Fuhrpark einer Königlich Preufsischen Eisenbahn- 
direktion werden folgende Fälle unterschieden: 

a) Bei Wagen, die bereits bei einer Eisenbahn- 
direktion eingestellt waren, hat der Einsteller bei der 
bisherigen Direktion die Ausscheidung und zugleich bei 
der neuen Direktion die Einstellung des Wagens zu 
beantragen. Eine technische Prüfung der Bauart und 
eine Untersuchung des Wagens vor seinem Heimat- 
wechsel ist nicht erforderlich, dagegen müssen die An- 
schriften des Wagens (Nummer und Direktions- 
bezeichnung) abgeändert werden. Die Beförderung des 


*) Technische Vorschriften für den Bau von Privatgüterwagen, 
Bedingungen für die Einstellung von Privatgüterwagen, 
Technische Vereinbarungen, 

Bau- und Betriebsordnung, 
Deutscher Fisenbahnegiitertarif, 
Deutscher Eisenbahntiertarif usw. 


| 


leeren Wagens zum Zwecke der Umstationierung ist 
frachtpflichtig. 

b) Wagen, die bei einer Verwaltung des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes eingestellt waren, werden 
bis zur Aufstellung einheitlicher Vorschriften wie neue 
Wagen (siehe c) behandelt. 

c) Für Wagen, die bei einer dem Deutschen Staats- 
bahnwagenverbande nicht angehörigen Verwaltung ein- 
gestellt waren oder neu gebaut in den Fuhrpark einer 
Königlichen Eisenbahndirektion aufgenommen werden 
sollen, gilt Nachstehendes: 

Die Genehmigung zur Einstellung von Privatwagen 
wird durch die Eisenbahndirektion ausgesprochen, in 
deren Fuhrpark der Wagen übernommen werden soll. 
Ist durch eine Eisenbahndirektion oder durch das 
Königliche Eisenbahnzentralamt festgestellt worden, dafs 
Wagen gleicher Bauart bereits in den Fuhrpark einer 
Eisenbahndirektion eingestellt sind, so entscheidet die 
Eisenbahndirektion selbständig über die Einstellung. 
Wegen Zulassung neuer Bauarten veranlafst das König- 
liche Eisenbahnzentralamt das Erforderliche, falls Be- 
denken gegen die Ausführung nicht bestehen. Zur Ver- 
meidung von Verzögerungen müssen die Gesuche so 
zeitig als möglich vorgelegt werden. 

In jedem Falle kann die Genehmigung nur erfolgen 
auf Grund: 

l. eines schriftlichen Antrages des Einstellers (bei 
Leihwagen des Mieters), 
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2. einer technischen Prüfung der Entwurfszeichnung 
des Wagens, und vorbehaltlich 

3. der amtlichen Feststellung, dafs der fertige Wagen 
mit den genehmigten Zeichnungen übereinstimmt, 

4. des Nachweises der Prüfung und Abnahme der 


Radsätze durch Eisenbahnbeamte (Abnahme- 
bescheinigung). 
Bei neu gebauten Wagen kann mit dem 


Einstellungsantrag auch 
5. der Antrag auf staatliche Bauüberwachung und 
Abnahme verbunden werden. 

Ergänzend wird bemerkt: 

Zu l. In dem Antrage müssen die Güter oder 
Tiere bezeichnet sein, die in den Wagen befördert 
werden sollen. Aufserdem mufs zum Ausdruck gebracht 
sein, ob die Wagen für Personenzüge bis zu 60 km/Std. 
oder für Personenzüge mit mehr als 60 km/Std. Ge- 
schwindigkeit zugelassen werden sollen, da für letztere 
besondere technische Vorschriften über Achsenzahl, 
Radstand und Eigengewicht bestehen. Die Zeichnungen 
und die bei Wagen aufsergewöhnlicher Bauart erforder- 
lichen Beschreibungen und statischen Berechnungen sind 
in dreifacher Ausfertigung beizufügen. Der Antrag ist 
vom Einsteller an die Eisenbahndircktion zu richten, in 
deren Fuhrpark der Wagen eingestellt werden soll. 

Zu 2. Folgende Punkte bedürfen beim Entwurfe 
der Wagen besonderer Beachtung: 

Der Berechnung des Raddruckes, der 7 t nicht 
überschreiten darf, ist die Summe aus der Tragfähigkeit 
und dem Eigengewicht des Wagens einschl. sämtlicher 
Wagenbestandteile zu Grunde zu legen; die Tragfahig- 
keit, d. i. die höchste Gewichtsgrenze, bis zu welcher 
der Wagen beladen werden darf, ergibt sich im all- 
gemeinen durch Erhöhung desLadegewichts um höchstens 
5 pCt. Von der gleichen Summe: Tragfähigkeit + Eigen- 
gewicht, jedoch abzüglich des Gewichtes der Radsätze, 
ist die Starke der Achsen, sowohl im Schenkel, wie in 
der Nabe, abhängig; die Mindestmafse der Achsen sind 
in den Technischen Vereinbarungen (Ausgabe 1909, 
Bl. V und VI) vorgeschrieben; für Güterwagen, die in 
Personenzügen laufen sollen, ist Bl. VI mafsgebend. 
Un: ein mehrmaliges Abdrehen der Achsschenkel zu er- 
möglichen, und damit einer unwirtschaftlichen häufigeren 
Erneuerung der Achswellen vorzubeugen, mufs der 
wirkliche Schenkeldurchmesser gröfser gewählt werden 
als in dıesen Mindestmafsen für die Belastung angegeben 
ist. Es ist vorteilhaft, tunlichst nur Radsätze zu ver- 
wenden, die den Musterblättern der preufsischen Staats- 
bahnen entsprechen. Andere Bauarten müssen gleich- 
falls in allen Punkten den Vorschriften der Bau- und 
Betriebs-Ordnung und der Technischen Vereinbarungen 
genügen; im Hinblick auf den schwierigen und kost- 
spieligen Ersatz der einzelnen Teile und die Verzögerung 
und Verteuerung der Ausbesserungsarbeiten ist die Ver- 
wendung anormaler Radsätze nicht anzuraten. Wir 
widerraten aufserdem dringend, unter neue Wagen leichte 
Achsen von 95 mm Schenkelstärke zu stellen, empfehlen 
dagegen, insbesondere bei Güterwagen, die in Personen- 
züge eingestellt werden sollen, jetzt schon die aus- 
schliefsliche Verwendung des Radsatzes mit 115 mm 
Schenkelstärke, der voraussichtlich vom Deutschen 
Staatsbahnwagenverband als Normalachse für Güter- 
wagen demnächst vorgeschrieben wird. 

Um allen Bestimmungen zu entsprechen, empfiehlt 
es sich, Wagen, welche 2 Achsen mit Schenkeln von 
110/200 oder 115/200 mm erhalten sollen, derart zu 
bauen, dafs die Summe aus Tragfähigkeit und Eigen- 
gewicht einschl. der Radsätze 26400 kg nicht über- 
schreitet; bei dreiachsigen Wagen beträgt diese Höchst- 
grenze unter Berücksichtigung des Umstandes, dafs die 
Mittelachse nur mit etwa 80 pCt. des Gewichtes der 
Endachsen belastet werden darf, 37000 kg. Für Güter- 
wagen, welche in Personenzügen laufen sollen, ver- 
ringern sich die Werte auf 21200 bezw. 29800 kg. 

Es wird auch häufig übersehen, dafs Wagen be- 
stimmter Gattung, wie Topfwagen usw., immer mit Bremse 
ausgerüstet sein müssen; werden von einem Privaten 
verschiedene Wagengattungen in den preufsischen 
Fuhrpark eingestellt, so ist wenigstens ein Drittel der 
Wagen der einze!nen Gattung, im ganzen aber mindestens 
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die Hälfte aller einzustellenden Wagen mit Bremse zu 
versehen. Die Bremshäuser müssen an beiden Wagen- 
seiten durch Türen abschlieisbar, sowie mit Klappsitz 
und innenliegender Bremskurbel versehen sein. Das 
Bremsgestänge soll möglichst nur auf Zug beansprucht 
werden und mufs eine Äusgleichvorrichtung enthalten, 
die ein gleichmäfsiges Anlegen sämtlicher Bremsklötze 
gewährleistet; der Bremsdruck und das Ücbersetzungsver- 
haltnis sind in den Technischen Vereinbarungen vor- 
geschrieben; das letztere mufs aus der Zeichnung nach- 
gerechnet werden können. 

Offene Güterwagen sind mit Tragfedern von 
mindestens 1000 mm Länge in gestrecktem Zustande 
auszurüsten; für bedeckte Güterwagen und Kesselwagen, 
bei welchen der Behälter mit dem Untergestell fest ver- 
bunden ist, demnach eine Versteifung desselben bewirkt, 
beträgt die Mindestlänge 1100 mm. Sollen Wagen auch 
in Personenzügen mit mehr als 60 km/Std. Geschwindig- 
keit befördert werden, so müssen sie Tragfedern von 
mindestens 1500 mm Länge erhalten. 


Es wird häufig aufser acht gelassen, dafs feste 
Signalstützen mit den zugehörigen Fulstritten zum Auf- 
bringen der Signalmittel u.a. an allen bedeckten Güter- 
wagen an beiden Stirnseiten angebracht sein müssen, 
sowie dafs neuerdings die Seitenwände und Schiebetüren 
der bedeckten Wagen durch Eckbleche zu versteifen 
sind. 

Einer besonderen Sorgfalt bedarf bei dem Bau von 
Kesselwagen die Durchbildung der Verschlüsse der 
Entleerungsvorrichtungen und die Verbindung des 
Kessels mit dem Untergestell. Die mangelhafte Aus- 
führung des Grundventiles eines Benzinkesselwagens hat 
vor einigen Jahren den Tod mehrerer Menschen dadurch 
zur Folge gehabt, dafs der Kesselinhalt infolge schad- 
haften Ablaufrohres und nicht zentrischen Sitzes des 
Ventilkegels auslief und in Flammen geriet. 


Die Verbindung des Kessels mit dem Untergestell 
hat im allgemeinen durch Nietung zu geschehen; an 
Stelle von Nicten ist die Verwendung von Schrauben 
unter der Bedingung zulässig, dafs an jeder Verbindungs- 
stelle wenigstens 8 Verbindungsnieten verbleiben. Als 
Verbindungsstelle ist jedes Auflager des Kessels, 
welches in der Regel aus 2 Sattel- und 2 Längsblechen 
besteht, anzusehen. Da Einkesselwagen stets auf 2 Auf- 
lagern ruhen, mufs ihr Kessel aufser durch Schrauben 
in genügender Anzahl, insgesamt durch wenigstens 
16 Nieten mit dem Untergestell verbunden sein. Zwischen 
den Auflagern mufs möglichst der dritte Teil der Kessel- 
länge freibleiben, damit bei etwaiger Entgleisung unter 
dem Kessel genügend Platz zum Angreifen der Hebe- 
vorrichtungen vorhanden ist. 

Um bei Rangierstöfsen plötzliche Verschiebungen 
der Radbelastungen zu vermeiden, sind Kessel, die zur 
Beförderung dünnflüssiger Güter dienen, in der Quer- 
richtung mit ein oder zwei durchlöcherten oder oben 
und unten nicht ganz durchgeführten Scheidewänden 
zu versehen. 

Kesselwagen mit mehreren getrennten Kesseln oder 
mit Kesseln mit dicht abschliefsenden Scheidewänden, 
müssen mit einer Anschrift versehen sein, wonach alle 
Kessel bezw. Abteilungen so zu beladen sind, dafs einer 
ungleichmäfsigen Achsbelastung und damit verbundenen 
Entgleisungsgefahr vorgebeugt wird. 

Zur Vermeidung schädlicher Drucksteigerung im 
Kesselinnern werden gegebenenfalls Entlüftungsvor- 
richtungen vorgeschrieben. 


Bei Topfwagen bietet häufig die Befestigung der 
Töpfe Anlafs zu Beanstandungen. Die Töpfe müssen 
derart mit dem Wagen verbunden sein, dafs ein Hoch- 
springen derselben bei Rangierstöfsen ausgeschlossen 
ist; es empfiehlt sich, zu diesem Zwecke die Töpfe 
möglichst weit oben durch das Gestell derart festzu- 
halten, dafs sie sich weder in senkrechter noch in wage- 
rechter Richtung bewegen können. Aufserdem ist die 
Befestigung so einzurichten, dafs etwaige durch all- 
mähliches Schwinden des Holzes im Betriebe entstehende 
Zwischenräume zwischen Gestell und Töpfen jederzeit 
beseitigt werden können. Es ist erfahrungsgemäls un- 
zweckmäfsig, den Boden der Töpfe eben und ganz auf- 
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liegend auszuführen, da dann die Gefahr eines Bruches 
naheliegt. Wird dennoch diese Topfform verwendet, 
so empfiehlt es sich, die Töpfe wenigstens auf Holz- 
ringe zu setzen, welche auch nach einem etwaigen Zer- 
fressen der Zwischenlage (Gummi, Filz oder ähnliches) 
eine ringförmige Auflage bieten. 

Zu 3. Die amtliche Feststellung, dafs die Aus- 
führung des Wagens der Zeichnung entspricht, hat in 
einer Werkstätte der preulsisch-hessischen Eisenbahn- 
verwaltung zu erfolgen. Um den Wagen auf eigenen 
Rädern auf den Betriebsgleisen nach der Eisenbahnwerk- 
stätte befördern zu können, mufs zuvor seine Lauf- 
fähigkeit eisenbahnseitig festgestellt und bescheinigt sein; 
die Ueberführung ist frachtpflichtig. 

Wenn bei neugebauten Wagen die Bauüberwachung 
und Abnahme in der Wagenbauanstalt auf Antrag durch 
staatliche Beamte erfolgt ist (Punkt 5), dann wird die 
obengenannte Feststellung mit der Abnahmeuntersuchung 
vereinigt und auf dem Werke vorgenommen. 

Zu 4. Die Prüfung und Abnahme der Radsätze 
mufs durch Beamte der Eisenbahnverwaltung erfolgen; 
der Einsteller hat durch Vorlage einer Abnahmebe- 
scheinigung den Nachweis zu führen, dafs diese Prüfung 
und Abnahme stattgefunden hat. Bei Verwendung ge- 
brauchter Radsätze müssen aufser der Kontrolle der 
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Abmessungen einwandfreie Güteprüfungen der Mate- 
rialien vorgelegt werden. 

Zu 5. Es empfiehlt sich, die Bauüberwachung und 
Abnahme von Wagen, die neu gebaut werden, durch 
die staatlichen Beamten vornehmen zu lassen; solche 
Gesuche werden zweckmäfsig mit dem Einstellungsan- 
trag verbunden und sind nicht unmittelbar an das Eisen- 
bahnabnahmeamt, sondern an die zuständige Eisenbahn- 
direktion oder das Eisenbahn-Zentralamt zu richten. 
Für die Berechnung der Bauüberwachungs- und Ab- 
nahmekosten ist es erforderlich, in dem Antrage den 
Anschaffungspreis des Wagens einschl. Achsen und 
Räder sowie den Preis der Radsätze allein gleichzeitig 
mitzuteilen. 

Wir machen noch besonders darauf aufmerksam, 
dafs es nicht ratsam ist, mit dem Bau von Privatwagen 
zu beginnen, bevor die Genehmigung zur Einstellung 
von der zuständigen Eisenbahndirektion erteilt ist. Es 
ist schon mehrfach vorgekommen, dafs Einsteller, welche 
auf eigene Gefahr mit dem Bau beginnen liefsen, er- 
hebliche Kosten aufwenden mufsten, um nachträglich 
weitgehende Aenderungen an den Wagen vornehmen 
zu lassen, damit sie den Vorschriften entsprachen. 

(Nach den „Mitteilungen des Königl. Eisenbahn- 
Zentralamts“ 1909.) 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Laut Beschlufs 
der Versammlung vom 30. November 1909 — vergl. Annalen 
vom 15. Dezember 1909 — ist das Werk „Luftfahrzeugbau“ 
von Dr. Huth für die Vereinsmitglieder beschafft worden 
und wird ihnen unentgeltlich zugestellt. 


Metallüberzüge.. Von dem Erfinder der autogenen Alu- 
miniumschweifsung, dem ElektrochemikerSchoop, ist ein neues 
Verfahren erfunden, das gestattet, Gegenstände aus beliebigem, 
auch brennbarem Material wie Holz, Glas, Zelluloid usw. 
mit einem Ueberzug aus beliebigem Metall zu versehen. 
Das aus einer feinen Haarröhre austretende flüssige Metall 
wird durch hochgespannten Metalldampf oder Gase fein zer- 
teilt mit grofser Geschwindigkeit auf die zu behandelnde 
Fläche geschleudert, auf der ein homogener, dichter und 
glatter Ueberzug entsteht. Bei genügender Dicke des Ueber- 
zuges kann er als selbstständiger Teil abgehoben werden. 

Das Verfahren kann angewendet werden z.B. zum Schutz 
von Holzmasten usw. gegen Fäulnis, Herstellung parabolischer 
Spiegel, Ersatz von Zinnkapseln bei Flaschen, Herstellung 
von Metallsolien, Ueberzug von Gefäfsen z. B. mit Blei, Her- 
stellung von Klischees, Stempeln, Hohlkörpern zur Verbindung 
von Metallen miteinander u. s. f. 

(Schweizerische Bauzeitung 1910.) _ 


Aufgaben der Elektrizitäts-Industrie. Eine kleine von 
Dr.- Jng. Emil Rathenau verfafste Schrift weist auf die Ge- 
biete hin, die für die Elektrizitäts-Industrie zunächst zum 
Absatz ihrer Erzeugnisse bezw. zur fortschrittlichen Be- 
arbeitung often stehen, nachdem zur Zeit der erste Bedarf 
an elektrischem Material mehr oder weniger gedeckt ist. 
Es wird die Steigerung der Wirtschaftlichkeit bestehender 
Anlagen durch verbesserte Konstruktionen und bessere 
Betriebsweisen bei Beleuchtungs- und Kraftanlagen z. B. 
durch die Stromschwankungen ausgleichende Nebenbetriebe, 
Gewinnung von Nebenerzeugnissen aus der Kohle bei grofsen 
Zentralen, die Schaflung grofser Zentralen mit Verkauf der 
Energie an die Gemeinden zur Weiterverteilung, die gesetz- 
liche Regelung der Verlegung von Fernleitungen, die inten- 
sivere Einführung der Elektrizität in Landwirtschaft, Klein- 
gewerbe und den Einzelhaushalt u. a. erwähnt. Nebenbei 
wird die Verteilung von heifsem Druckwasser von Zentral- 
stellen angeregt, wodurch die Verwendung von Elektrizität 
gefördert würde, da die eigenen Wärmeanlagen jetzt zur 
Stromerzeugung mit herangezogen werden. Die elektrische 
Beleuchtung der Lisenbahnwagen wird dringend befürwortet, 


die der gesamten Strecken nur mit Rücksicht auf die finanzielle 
Seite zur Zeit als noch nicht reif, wenn auch sehr erwünscht 
bezeichnet. Dem Gleichstrom, insbesondere dem höher ge- 
spannten wird das Gebiet der Grofsstädte, der Stadt- und 
Vorortbahnen zugewiesen. Für die Einführung elektrischen 
Betriebes auf Hauptbahnen wird besonders darauf hin- 
gewiesen, dafs die Bemühungen sich auf Lieferung von elek- 
trischer Arbeit zu möglichst niedrigen Preisen erstrecken 
müssen, damit die Rentabilität des elektrischen Betriebes 
eindeutig und überzeugend nachgewiesen werden könne und 
zu starkerem Vorgehen mit elektrischem Betriebe ermutige. 

Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen 
Beschlufs des Kollegiums der Abteilung für Chemie und 
Hüttenkunde durch Beschlufs vom 13. Mai d. J. dem Fabrik- 
direktor Dr. Claafsen in Dormagen in Anerkennung seiner 
grundlegenden wissenschaftlichen und technischen Arbeiten 
auf dem Gebiete der Zuckerfabrikation und der Verdampfung 
von Flüssigkeiten die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehren- 
halber verliehen. 

Boissonnet-Stiftung. Das Stipendium der an der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin bestehenden Louis Boissonnet- 
Stiftung für Architekten und Bauingenieure für das Jahr 1910 
ist mit Genehmigung des Herrn Ministers der geistlichen, 
Unterrichts- und Medizinal-Angelegenheiten an den Diplom- 
Ingenieur E. Brainich in Hamburg verliehen worden. 

Nach dem Vorschlage des Kollegiums der Abteilung für 
Bau-Ingenieurwesen soll Stipendiat die mit dem Stipendium 
verbundene Studienreise ausführen, um zu untersuchen, 
welchen Einflufs das Anwachsen der Schiffsgröfsen auf den 
Ausbau und die Betriebsverhältnisse der Häfen Hamburg, 
Bremen, Bremerhaven, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen 
und Liverpool hat, wobei auch die Entwicklung der Industrie 
im Gebiete dieser Häfen zu berücksichtigen ist. 

Prämiierung nützlicher Erfindungen. Für das abgelaufene 
Etatsjahr haben aus den im Etat der Staatseisenbahnverwaltung 
zur PrämiierungnützlicherErfindungen vorgesehenen 
Mitteln 55 Beamten und Arbeitern der Eisenbahnverwaltung 
Belohnungen im Gesamtbetrage von 20000 M für Erfindungen 
und Verbesserungen, die zur Erhöhung der Betriebssicherheit 
oder in wirtschaftlicher Beziehung von Bedeutung sind, be- 
willigt werden können. (Berliner Actionair) 

Geschäftsstelle des Vereins deutscher Ingenieure auf der 
Weltausstellung in Brüssel ıgıo. Der Verein deutscher In- 
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genieure hat auf der Weltausstellung in Brüssel eine Ge- 
schäftsstelle eingerichtet, die sich in der Halle der Ausstellung 
deutscher Ingenieurwerke innerhalb der Gebäude der deutschen 
Ausstellung befindet, und in welcher den Mitgliedern des Ver- 
eins sowie befreundeter Vereine, Industriellen usw. Auskunft 
erteilt und Gelegenheit geboten wird, Briefwechsel zu er- 
ledigen und technische Zeitschriften einzusehen. Vertreter 
des Vereines auf der Weltausstellung ist Herr Ingenieur 
W. Kaemmerer. 

II. Ton-, Zement- und Kalkindustrie-Ausstellung 1910. 
Der Deutsche Verein für Ton-, Zement- und Kalkindustrie 
E. V. veranstaltet vom 1. Juni bis 18. Juli d. J. in Berlin-Baum- 
schulenweg eine gröfsere Fachausstellung für die gesamte 
Bauindustrie, Feinkeramik und für die in deren industriellen 
Betrieben benötigten Maschinen, Apparate und Geräte. Vor- 
sitzender des Arbeitsausschusses ist Herr Albert March, 
l. Vorsitzender des genannten Vereins; das Amt des Prä- 
sidenten des Ehrenausschusses hat der Kaiserliche Staats- 
Sekretär des Innern, Exzellenz Delbrück, übernommen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Auszeichnung. Der Firma Heinrich Lanz, Mannheim, 
wurde auf der Gewerbe-Ausstellung in Hagen in Westfalen 


für ihre dort ausgestellten Lokomobilen die grofse goldene 


Medaille verliehen, ein neuer Beweis, welch hoher Wert- 
schätzung sich Lanz’sche Lokomobilen als Betriebsmaschinen 
in einem so hervorragend industriellen Bezirk erfreuen. 

Bei den Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerken, Actien- 
Gesellschaft, Mülheim a. Rh. ist der Hessische Finanzminister 
a. D. Herr Dr. phil. und Dr.3ng. F. Gnauth als General- 
direktor in den Vorstand eingetreten. Herr Dr. Gnauth ist 
berechtigt, die Gesellschaft in Gemeinschaft mit einem anderen 
Vorstandsmitgliede oder einem Prokuristen zu vertreten. 

Avenarius Carbolineum. Das von der Firma R. Avena- 
rius & Co., Stuttgart, Hamburg, Berlin und Köln in den Ver- 
kehr gebrachte „Avenarius Carbolineum“, das sich bereits 
seit 35 Jahren bewährt hat, ist sehr ausgiebig und in der 
Verwendung billig. Es verleiht dem Holzwerk einen hübschen, 
kastanienbraunen Farbton, vor allem aber den bekannten, 
aufserordentlich wirksamen Schutz gegen Fäulnis und Haus- 
schwamm. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 

Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsräten und Mitgliedern 
des Kaiserl. Patentamts der ständige Mitarbeiter im Patent- 
amt Harry Eales und der Kgl. bayerische Berg- und Salinen- 
praktikant Dr.-Ing. Adolf Demeter. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat den 
Mitgliedern des Kaiserl. Patentamts Regierungsräten Nie- 
schlag, Schwager, Weltzien und v. Boehmer. 

Kommandiert: mit dem 1. Juli 1910 zum Marine-Ab- 
nahmeamt in Düsseldorf der Marine-Oberbaurat und Schiff- 
bau-Betriebsdirektor Reimers. 

Versetzt: der Marinebaurat für Schiffbau Goecke, mit 
dem 1. Juli 1910 von dem Kommando zum Marine-Abnahme- 
amt in Düsseldorf abgelöst, von Danzig nach Wilhelmshaven; 
der Genannte ist der Kaiserl. Werft daselbst zugeteilt worden. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Reg.- und Bauräten der Baurat Tooren in 
Dortmund, die Eisenbahnbauinspektoren Paul Pieper ın Glück- 
stadt, Husham in Düsseldorf, Riebicke in Schneidemühl, 
Wimmer in Essen a. d. R., Albert Christ in Köln-Nippes, 
Nellessen in Wittenberge, Höfinghoff in Tempelhof und Strahl 
in Berlin sowie die Eisenbahn- Bau und Betriebsinspektoren 
Weis in Halle a. S., Thimann in Berlin, Pistor in Saarbrücken, 
Benner in Elberfeld, Panthel in Kattowitz, Bleifs in Jülich, 
Karl Sarrazin in Bremen, Bressel in Neustrelitz, Genth in 
Wittenberge, Gafsmann in Dramburg, Czygan in Hannover, 
Nikolaus Schröder in Düsseldorf, Böttrich in Glatz und An- 
ton Roth in Guben; 
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zu etatmälsigen Professoren an der Techn. Hochschule 
in Breslau der Dozent an der Techn. Hochschule in Berlin 
Professor Dr. Ernst Steinitz und der etatmäfsige Professor 
an der Landwirtschaftl Akademie in Bonn-Poppelsdorf Dr. 
Gerhard Hessenberg; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Karl Lychenheim in Königsberg i. Pr., 
Franz Fillie in Berlin, Reinhold Zugwurst in Breslau, Jo- 
hannes Grehling in Frankfurt a. M., Gustav Hammer in Berlin, 
Eugen Seel in Dortmund, Paul Neubert ın Berlin, Richard 
Helff in Berlin, Ernst Braun in Hattingen, zu Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektoren die Reg.-Baumeister des Eisenbalın- 
baufaches Ernst Eggert in Breslau, Paul Steinert in I: lanken- 
heim, Hermann Stange in Adelebsen, Erich Schaepe in Bres- 
lau, Heinrich Müller in Halle a. S., Oskar Heyne in Bitburg, 
Walther Boltze in Halle a. S. und Reinhard Zietz in Jünkerath, 

zum Eisenbahnchemiker der Assistent an der Eisenbahn- 
Versuchsanstalt Dr. phil. Willi Manthey in Berlin; 

zu Kgl. Meliorationsbauinspektoren in der landwirtschaftl. 
Verwaltung die Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Niemeier in Dillenburg, Waldheim in Briesen, Köpke 
in Plefs, Jacoby in Marienwerder, Schmidt in Düsseldorf, 
Neumann in Magdeburg, Rössing in Kaukchmen, Kufert in 
Aurich, Müller in Rathenow, Rothe in Guben, Schirmer in 
Stettin und Ibrügger in Lübben; den Genannten ist je eine 
etatmäfsige Meliorationsbaubeamtenstelle verliehen worden; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Zimmermann aus Lingen, Lohse aus 
Halberstadt und Post aus Brohl a. Rh. 


Verliehen: den Reg.- und Bauräten Trenn die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Essen a. d. R., 
Rischboth die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Berlin, Wilhelm Weis die Stelle eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion in Halle a. d. S., Benner die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Elberfeld, Panthel die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Kattowitz, 
Tooren die Stelle des Vorstandes des Eisenbahn-Abnahme- 
amts in Dortmund und Husham die Stelle des Vorstandes 
des Eisenbahn-Abnahmeamts in Düsseldorf; 

den Eisenbahnbauinspektoren August Diedrich die Stelle 
des Vorstandes der Eisenbahn-Maschineninspektion 2 in 
Essen a. d. R., Fabian die Stelle des Vorstandes des Eisen- 
bahn-Abnahmeamts in Gleiwitz, Fresenius die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahn-Maschineninspektion in Hameln, 
Potthoff die Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Grunewald, Wilhelm 
Müller die Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 in Berlin, Köttgen die 
Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Oppum, Kahlen die Stelle des 
Vorstandes einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte in Witten, Ryssel die Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahn-Werkstätteninspektion in Oppeln und Böttge 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Maschineninspektion 
in Konitz; 

den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Kurt Thiele 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 
in Brieg, Bühren die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion I in Tilsit, Fritz Neubert die Stelle des 
Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion I in Bromberg, 
Albert Wilke in Langendreer die Stelle des Vorstandes einer 
Eisenbahn-Betriebsinspektion unter Belassung in seiner gegen- 
wärtigen Beschäftigung, August Ernst die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 in Duisburg, 
Göhner in Dillenburg die Stelle des Vorstandes einer Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion unter Belassung in seiner gegen- 
wärtigen Beschäftigung, Otto Krüger die Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Husum und Georg Merkel 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 
in Trier sowie dem Grofsherzogl. hessischen Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor Friedrich Horn die Stelle eines Mit- 
gliedes der Eisenbahndirektion in Essen a. d. R. 
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Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Danzig Reg.- und Baurat Albrecht 
Ehrhardt und dem Dozenten an der Techn. Hochschule in 
Aachen Karl v. Loehr. 

Bestätigt: die Wahl des etatmäfsigen Professors Geh. 
Regierungsrats Dr. Jng. Müller-Breslau zum Rektor der 
Techn. Hochschule in Berlin für die Amtsdauer vom 
l. Juli 1910 bis dahin 1911. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Othegraven von Heiligenstadt nach Sigmaringen, Reichert 
von Demmin nach Posen, Hoffmann von Bromberg nach 
Berlin, Fritze von Hannover nach Marienwerder, Kuhlmann 
von Hildesheim nach Hannover, Hane von Berlin nach 
Kassel, Gelderblom von Schubin nach Berlin und Göhrtz 
von Filehne nach Schubin. 

In den Ruhestand getreten: der Kreisbauinspektor 
Baurat Engelhart in Delitzsch. 

AusdemStaatseisenbahndiensteausgeschieden: 
der Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Georg Ruthe 
infolge Ernennung zum Bauinspektor im Reichs-Kolonialamt. 


Bayern. 

Versetzt: der Direktionsassessor Hermann Geul in 
Regensburg als Vorstand an die Bahnstation Marktredwitz, 
der Direktionsrat Max Ruidisch in Donauwörth an die Eisen- 
bahndirektion Augsburg, die Oberbauinspektoren Wilhelm 
Saller in Freilassing als Direktionsrat und als Vorstand an 
die Betriebs- und Bauinspektion Donauwörth und Friedrich 
Weber in München als Vorstand an die Bahnstation Frei- 
lassing sowie der Direktionsassessor Wilhelm Emrich in 
Nürnberg als Vorstand an die Bahnstation Nördlingen. 


Sachsen. 

Verliehen: der Titel und Rang als Professor den 
Lehrern an den Techn. Staatslehranstalten in Chemnitz 
Dipl.-Ing. Gottschaldt und Architekt Hartmann. 

Zugewiesen: der selbständigen Bauleitung für den 
Seminarneubau in Zwickau der nichtständige Reg.-Baumeister 
Dr.-Ing. Goldhardt beim Landbauamte Zwickau. 

Beauftragt: mit der Führung der bei der Staatshoch- 
bauverwaltung für den Neubau des Seminars in Zwickau er- 
richteten selbständigen Bauleitung der Bauamtmann Berghold. 

Beurlaubt: bei der Staatseisenbahnverwaltung auf 
drei Jahre nach Windhuk zum Bau der Reichs-Kolonial- 
bahnen in Deutsch-Südwestafrika der Baurat Schönherr, 
Vorstand des Bauamts Döbeln II. 

Versetzt: bei der Staatshochbauverwaltung der Bau- 
amtmann Kempe, beauftragt mit der Bauleitung des Amts- 
gerichtsneubaues in Kötzschenbroda, nach Oederan zur 
Führung der neuerrichteten Bauleitung des Amtsgerichtsneu- 
baues daselbst und der Reg.-Baumeister Gerlach, beauftragt 
mit der selbständigen Bauleitung des Bezirkssteuereinnahme- 
gebäudes in Schwarzenberg, nach Auflösung dieser Bau- 
leitung zum Landbauamte Leipzig. 

Auf sein Ansuchen aus dem Dienste der Hoch- 
bauverwaltung ausgeschieden: der nichtständige Reg.- 
Baumeister Greiner bei dem l.andbauamte Chemnitz wegen 
Uebernahme der Stelle eines Reg.-Baumeisters bei der Bau- 
direktion des Ministeriums des Innern. 


Württemberg. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Kandidaten Eugen 
Feifel aus Ludwigsburg, Alfred Herrmann aus Gmünd, Feodor 
Hoffmann aus Ludwigsburg, Fritz Honold aus Langenau, O.-A. 
Ulm, Johannes Leisse aus Osnabrück, Max Mössinger aus 
Reutlingen, Hermann Müller aus Cannstatt, Alfred Schmidt 
aus Stuttgart, Ludwig Schwarz aus Winnenden, O.-A. Waib- 
lingen, Otto Wahrenberger aus Plochingen (Maschinen- 
ingenieurfach), Friedrich Aichele aus Ulm, Ernst Borst aus 
Göppingen, Theodor Brodersen aus Diepoldsburg, O.-A. Kirch- 
heim, Albert Freudigmann aus Efslingen, Burkhard Graner 
aus Biberach a. d. Rifs, Paul Grünewald aus Ditzingen, O.-A. 
Leonberg, Otto Hannemann aus Mainhardt, O.-A. Weinsberg, 
Wilhelm Hansing aus Altkirch i. Els., Hugo Keck aus Röten- 
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bach, O.-A. Oberndorf, Hermann Kober und Emil Koch aus 
Stuttgart, Arthur Kuhn aus Mengen, O.-A. Saulgau, Karl 
Künlen aus Stuttgart, Karl Lausterer aus Ludwigsburg, 
Theodor Lohrmann aus Dettingen (Hohenzollern), Friedrich 
Mayer aus Aalen, Gotthilf Mayer aus Stuttgart, Vinzenz 
Michelberger und Wilhelm Minder aus Saulgau, Alfred 
Mössinger und Wilhelm Neuffer aus Stuttgart, Paul Reufs 
aus Dettenhausen, O.-A. Tübingen, Max Sautter aus Sindel- 
fingen, O.-A. Böblingen, Karl Schmid aus Stuttgart, Georg 
Schrein aus Wallhausen, O.-A. Gerabronn, Max Schuon aus 
Isny, O.-A. Wangen, Ludwig Schwenzer aus Berlin, Wilhelm 
Sohler aus Ludwigsburg, Siegmund Steinheil aus Stuttgart, 
Otto Vayhinger aus Krailsheim, Theodor Wezel aus Liemers- 
bach, O.-A. Backnang, Ernst Wittlinger aus Ulm, Heinrich 
Zartmann aus Günzburg 1. Bayern, Max Ziegler aus St. Johann 
a. d. Saar und Karl Zwissler aus Tübingen (Bauingenieurfach). 

Uebertragen: die Stelle des Eisenbahnbauinspektors 
in Sulz dem Abteilungsingenieur tit. Eisenbahnbauinspektor 
Rupp beim bahnbautechn. Bureau der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Strafsenbauinspektor tit. Baurat Stapf in Ravensburg. 


Baden. 


Verliehen: der Titel als aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten für physiologische Chemie Dr. Reginald Oliver 
Herzog an der Techn. Hochschule Karlsruhe. 

Bestätigt: die Wahl des Geh. Hofrats Professor Dr. 
Stäckel zum Rektor der Techn. Hochschule Karlsruhe für 
das Studienjahr 1910/11. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Hans Leiner in Ueber- 
lingen zur Bahnbauinspektion Konstanz. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
bis zur Wiederherstellung seiner Gesundheit der Reg.-Bau- 
meister Franz Mombert in Rastatt. 


Hessen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Jakob Geibel, Mitglied der Eisenbahndirektion 


ın Frankfurt a. M. 
Hamburg. 


Ernannt: zum Baumeister der Baudeputation, Sektion 
für Strom- und Hafenbau, der Diplomingenieur Paul Richard 


Grübeler. 
Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Hochbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Dr. Jng. Fiedler in Kolmar; 

zum Meliorationsbauinspektor der Reg.-Baumeister Karl 
Althaus; letzterem ist die Stelle des Meliorationsbauin- 
spektors in Mülhausen übertragen worden. 

Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Baurat mit dem 
Range der Räte vierter Klasse dem Kreisbauinspektor Huber 
in Chäteau-Salıns. . 

Eingewiesen: in die Stelle eines Wasserbauinspektors 
mit dem Wohnsitze in Saargemünd der Meliorationsbau- 
inspektor Schonk. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Dienste 
erteilt: dem Wasserbauinspektor Baurat Stettner in Mül- 
hausen unter Verleihung des Charakters als Kaiserl. Geh. 
Baurat. 

Aus dem Landesdienste ausgeschieden: 
Hochbauinspektor Klein in Metz. 


der 


Gestorben: Geh. Baurat Georg Zeidler, früher Marine- 
Intendantur- und Baurat im Reichs-Marineamt, Baurat Rüden, 
Vorstand des Hochbaubureaus, und Baurat Dierich beim Bau- 
amt Zwickau II sowie Regierungsrat Karl Barth in Würzburg. 
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G. Vergleich der verschiedenen Lohnsysteme. 


| 

Die Eigenheiten der verschiedenen Lohnsysteme | 
treten besonders klar hervor bei der Durchführung eines | 
Zahlenbeispiels und einem Vergleich der entsprechenden | 
Werte. Es sei wieder wie früher der Lohnsatz von | 
0,60 M und bei den Systemen von Halsey, Rowan und | 
Emerson-Jacobs die Grundzeit zu 10 Stunden ange- | 


und das Stücklohnsystem in den Vergleich einbe- 
zogen werden können, ist für diese ein Grund- bezw. 
Stückpreis anzunehmen. Dieser ist mit 7,2 M hier so 
gewählt, dafs die sich ergebenden Werte im Einklang 
mit den entsprechenden Werten der übrigen Systeme 
stehen. 


Nachfolgend sind die bereits früher abgeleiteten 


nommen. Damit auch die Systeme von Ross, Schiller Formeln für die Lohnberechnung zusammengestellt. 
Tabelle 8. 
Gesamt- und stündlicher Verdienst in den verschiedenen Systemen. 
2 er FE VE a R., 
Gesamtverdienst in a Wirklicher stündlicher Stündlicher Mehrverdienst 
No. System Verdie in Hundertteilen des Bemerkung 
Arbeitsstunden erdienst Töhnsatzee 
l l r—a@ 
I. Halsey. Sa = 3 (at x Ze = (2a + g) u = : T 100 
g— a g—a g -— a 
H. R ‘ S a ( = ) In —— i( - ) == = 100 
owan a all + 10 v 1 + 10 u 10 
aly P / P 50 2 P 
MI. R = ats In = + = 50 fir a< 7 
Oss Sa > 2 + By al ür a 
7 u Pr 
a — a — a mı = 
IV. | Schiller Su =al 4” Pie lp = (: z > ) / u == 22... 100 Pre 
= j und u = 0,35 bis 0,6 
E eee i Jf ete e = : == |. en ee 
2 mit g == 0,33 bis fär- <1 
V. Ei Sa = (g + yard en (‘ + y)? u = (X +y- 1). 100 = 
Ba i : mit g = const. = 0,2 fir >| 
7 2? P 
VI Sticklolin Su = const. = ZP le = --- u = ( — 1) . 100 
a ' al 
VH Zeitlohn Su = al le = const. == / u = 0 
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Hiermit ergeben sich folgende Zahlenwerte: 
Tabelle 9. 


Gesamtverdienst (in Mark) bei den verschie- 
denen Lohnsystemen unter Annahme eines 
Lohnsatzes von 0,60 M. 


Cee amiverd ens’ bei VI. 
Arbeits- ' 1. IV. v. Stück- VII. 
zeit 1. Ross Schiller ened lohn 
in Std. Halsey | Rowan (Grund- | (Stück- un: eu Zeitlohn 
Ki | Es Jacobs 75 M.) 
15,1 8,04 — 7,20 9,06 ee ere = ee 9,06 7,20 9,06 
15 8.00 — 7,20 9,03 9,00 i 9,00 
14 7,60 | — | 7,20 | 8,73 | 8,44 : 8,40 
13 7,20 — 7,20 8,43 7,96 5 7,80 
12 6,80 — 7,20 8,13 7,58 2 7,20 
11 640 | — | 690 | 7,83 | 7,30 j 6,60 
10 6,00 6,00 6,60 71,53 7,20 2 6,00 
9 5,60 5,94 6,30 1,23 7,08 A 5,40 
8 5,20 | 5,16 | 6.00 | 6,93 | 6,96 , 4,80 
7 4,80 | 5,46 | 5,70 | 6,63 | 6,84 , 4,20 
6 4,40 5,04 5,40 6,33 6,72 k 3,60 
5 4,00 | 4,50 | 5,10 | 6,03 | 6,60 > 3,00 
4 3,60 | 3,84 | 4,80 | 5,73 | 6,48 : 2,40 
3 3,20 3,60 4,50 5,43 6,36 š 1,80 
2 2,80 | 2,16 | 4,20 | 5,13 | 6,24 i 1,20 
| 2,40 1,14 3,90 4,83 6,12 . 0,60 
0 2,00 | 0 | 3,60 | 453 | 6,00 i 0 


Die graphische Darstellung dieser Zahlenwerte ist 
in Abb. 29 erfolgt. Die Kurve für den Zeitlohn wird 
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durch eine gleichmäfsig ansteigende grade Linie dar- 
gestellt, da der Verdienst proportional der Zeit ist. 
Die Linie VI für das Stücklohnsystem ist parallel der 
x-Achse wegen des konstanten Gesamtverdienstes. Die 
Linien II und IV, Rowan und Schiller, sind ebenfalls 
Grade, jedoch unter geringerem Winkel gegen die 
x-Achse als VII. Bei längerer Arbeitszeit sind mithin 
die Herstellungskosten für die Verwaltung nicht so grofs 
wie bei VII. Linie III, Ross, verläuft unter noch ge- 
ringerem Winkel bis zur Ordinate x — 12, y = 1,2 und 
von da an wagerecht.' 


Gleichfalls schräg ist Linie V, Emerson-Jacobs, 
jedoch nur bis x = 10, y = 7,2. Von da an wird die 
Kurve konkav. Die Kurve II für das System von 
Rowan ist konvex zur x-Achse. Der Vergleich der 
Kurven zeigt deutlich, wie sich die Kosten für die 
Herstellung eines Gegenstandes bei schnellerer Her- 
stellung ändern. Am ungünstigsten für den Arbeitgeber 
steht in dieser Beziehung aufser dem Zeitlohnsystem 
das Stücklohnsystem da. Dort mufs derselbe auch bei 
immer schnellerer Herstellung, die nur unter steigender 
und unverhältnismäfsig grofser Abnutzung der Maschinen 
und Werkzeuge möglich ist, trotzdem stets denselben 
Preis zahlen ohne irgend welche Entschädigung für 
jene Abnutzung. Betrachtet man von diesem Gesichts- 
punkt aus die verschiedenen Kurven, so sieht man, wie 
sehr sie hierin von einander abweichen. 

Nun kommen allerdings diese Grenzwerte unter 


normalen Umständen kaum in Frage, es sei denn, dafs 
grobe Irrtümer bei der Feststellung von Grundzeit oder 
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-preis vorgekommen sind. Da dies nur Ausnahmefälle 
sein dürfen, ist für die Beurteilung weit mehr der übrige 
Verlauf der Kurven entscheidend, in Abb. 29 etwa 
zwischen 5 und 15 Arbeitsstunden. Hier verhält sich 
z. B. Kurve II (Rowan) wesentlich anders. Der Gesamt- 
verdienst nimmt nur sehr langsam ab. Die Her- 
stellungskosten bleiben lange ziemlich hoch. 


Berechnet man aus Tabelle 9 oder mit den For- 
meln der Tabelle 8, Spalte 4 und 5, den wirklichen 
stündlichen Verdienst und den Mehrverdienst eines 
Arbeiters, so ergibt sich Nachstehendes. 


Tabelle 10. 
Wirklicher stündlicher Verdienst (in Pf.) beiden 
verschiedenen Lohnsystemen unter Annahme 
eines Lohnsatzes von 0,60 M. 


Für Fertig- Fertig- | lm “IV. | RL M 


stellung der por Fese y |o E ER Pg y Stück- | yır, 
Aue | seomen | Grma: | (Suess | Emer | de | 
brauchte | Halsey Rowan | preis preis lacebs ( eis Zeitlohn 
Zeit in Std | | 7,2 M) | 7.2 M) | 7.2 M) 
| | | 
15,1 | 53,2] -- 47,7 | 60,0 | 60,0 | 47,7 | 60 
15 53,3 | — 48,0 60,2! 60,0 | 48,0 2 
14 54,3 = 51,4 | 62,3 , 60,3 | 51,4 A 
13 55,4 ae 55,4 64,9 | 61,2 | 55,4 # 
12 56,6 — 60,0 67,7 63,2. 60,0 £ 
11 58,3 = 62,7 | 71,1 | 66,4 | 65,5 i 
10 60,0 | 60,0 | 66,0 | 75,3 | 72,0 | 72,0 7 
9 62,2 | 66,0 70,0 | 80,3 ` 78,7 | 80,0 j 
8,9 62,3 | 66,6 | 70,4 | 81,0 | 79,2 | 80,9 : 
8 65,0 | 72,0 15,0 | 86,6 87,0 | 90,0 S 
7 68,6 | 78,0 | 81,4 | 94,7 | 97,7 | 102,8 i 
6 73,3 | 84,0 | 90,0 | 105,5 | 112,0 | 120,0 t 
5 80.0 | .90,0 | 102,0 | 1206 | 132,0 |. 144,0 i 
4 90,0 | 96,0 | 120,0 143,2 | 162,0 | 180,0 : 
3 106,7 | 102,0 | 150,0 ; 181,0 | 212,0 | 240,0 : 
2 140,0 | 108,0 | 210,0 256,5 | 312,0 | 360,0 3 
1 | 240,0 | 114,0 | 390,0 | 483,0 | 612,0 | 720,0 i 
0 | © | 120,0 0 ıı ® | on 1.00 0 
Tabelle 11. 


Stündlicher Mehrverdienst bei den verschie- 
denen Systemen in Teilen von Hundert des 
Lohnsatzes von 0,60 M. 


Arbeits | 7, U. ui. IV. y Stück- | yy, 
zeit Emer- luhn 
Std Halsey | Rowan | Ross | Schiller | son- (Stück- | Zeitlohn 
° Jacobs preis 
aai a sd ls eo. A M aa 
15,1 |—11,3| — |-205| 0 0 |—20,5! 0 
15 !-101| — |—20 0,33} 0 |—20 i 
14 |— 95| — |—143! 3,8 0,5 |—14,3,; , 
13: es 29) vee ee 82 ae a ee 
2 =s = 0 | 128 | 53 0 i 
Il, [228 u 45| 185 | 10,7 92| , 
10 0 0 10 | 255 | 20 | 20 . 
9 3721 10 | 16,7| 33,8 | 31,2 | 33,3] , 
8,9 38) 11 17,3; 35 32 34,8| , 
8 83} 20 25 | 443 | 45 50 : 
7 14,3! 30 35,7! 56,8 | 62,8 11,3! , 
6 222| 40 50 | 75,8 | 86,7 | 100 g 
5 333| 50 70 |101 120 140 g 
4 50,0! 60 | 100 !|138,7 , 170 200 i 
3 67,8; 70 | 150 | 201,7 |253,3 | 300 2 
2 133 80 | 250 |327,5 | 420 500 5 
1 300 90 | 550 |705 920 /1100 | , 
0 æ 10 | © | ı ! wo |, 


Die Werte von Tab. 10 sind graphisch aufgetragen 
in Abb. 30. Aus der Kurve VI erkennt man (wie 
auch aus Tab. 11), dafs bei dem Stücklohnsystem die 
Steigerung des stündlichen Verdienstes 4, und damit 
auch des Mehrverdienstes am stärksten vor sich geht. 
Bei Rowan erfolgt die Zunahme des Mehrverdienstes 
proportional der Zeit. Die einzelnen Werte ergeben 
daher in Abb. 22 zusammen eine grade Linie, die die 

y-Achse bei y == 120 schneidet, d. h. der in dem ge- 
wählten Beispiel, überhaupt mögliche, gröfste Stunden- 
verdienst kann 1,20 M nicht überschreiten. 

Die Kurven V und VI (Emerson-Jacobs und Stück- 
lohn) schneiden sich im Punkte x = 10, y = 7,2 und ver- 
laufen dann nicht sehr verschieden von einander. Das 


Anwachsen des stündlichen Mehrverdienstes erfolgt 
dann in beiden Fällen ziemlich gleichmäfsig, bei Emerson- 
Jacobs jedoch etwas weniger schnell. Auf die weiteren 
Unterschiede der Systeme kann an dieser Stelle nicht 
weiter eingegangen werden. 

Auch in Deutschland sind übrigens bereits Ver- 
suche mit Prämienlohnsystemen gemacht worden, so 
z. B. in der Torpedoabteilung der Kaiserlichen Werft 
in Wilhelmshaven.*) Bei dem dortigen System beträgt 
(unter Verwendung der früheren Bezeichnungen) 


119.P—al 
l = 4 (1 + 119.2 e); 


Es wird berichtet, dafs durch Einführung dieses’ 
Systems die Kosten für einige wiederkehrende Arbeiten 
um 3 pCt. gefallen seien, bei gleichzeitiger Steigerung 
des ‘lagesverdienstes der Arbeiter um 3 pCt. 

Auch die Germaniawerft in Kiel hat mit einem 
Prämienlohnsystem in der Kesselschmiede gute Erfolge 
erzielt.**) Die von der preufsischen Eisenbahnverwaltung 
gewährten Vergütungen für Ersparnisse an Brenn- und 
Schmiermaterial gegenüber bestimmten Darfverbrauch- 
sätzen erinnern ebenfalls an die zuvor besprochenen 
Systeme. 

Ein Prämienverfahren besteht sodann auch für die 
Güterbodenarbeiter, soweit sie im Stücklohn beschäftigt 
sind. Sie bilden zu dem Zweck eine „Arbeitergemein- 
schaft“. Der Verdienst für die von den Mitgliedern 
ausgeführten Arbeiten wird der Gemeinschaft gut- 
geschrieben. Die Verteilung auf die Einzelnen erfolgt dann 
derart, dafs jeder Mitarbeiter zunächst als gewährleistetes 
Mindesteinkommen den ihm nach der Lohnordnung zu- 
stehenden Tagelohn erhält. Der nach Abzug des Gesamt- 
tagelohnverdienstes dann noch verbleibende Ueberschufs 
wird auf die Mitglieder dann im Verhältnis der ge- 
leisteten Lohntagewerke gleichmäfsig verteilt.***) 

Es möge noch erwähnt werden, dafs von andern 
europäischen Staatsbahnen die dänische schon längere 
Zeit und die italienische neuerdings Prämiensysteme 
eingeführt haben. Bei den dänischen Staatsbahnen wird 
zu Anfang des Rechnungsjahres das Anlagekapital fest- 
gestellt und am Schlusse des Jahres der über 2 pCt. 
etwa hinausgehende Mehrgewinn. Ist dies der Fall, 
so erhalten die Angestellten bei 2 bis 2", pCt. die 
Hälfte und bei höherem Gewinn einen abnehmenden 


*) Vortrag des Regierungsbaumeisters Strache in der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft; Zeitschrift des Vereins deutscher In- 
genieure, 1904, S. 1825. 

**) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1905, S. 1048. 


***) Dies ist das sog. Prämienverfahren mit abgestuftem, gewähr- 
leistetem Lohnsatz und gleichmäfsiger Verteilung des Ueberschusses. 
Weiter kommt auf Güterböden das sog. alte Cölner Verfahren 
vor. Hierbei werden die Stückarbeiten wieder von der „Arbeiter- 
gemeinschaft“ ausgeführt, an deren Spitze ein von der Eisenbahn- 
verwaltung ernannter Obmann steht. Die Verwaltung teilt die Ar- 
beiter in Gruppen ein und bestimmt die Gruppenführer. Für die 
Berechnung des Verdienstes ist der Begriff des „Leistungstage- 
werkes“ eingeführt. Er bezeichnet das Produkt aus der Tonnen- 
zahl der bewegten Güter und einem Zeitwert (Bruchteil von Tage- 
werken), der von der Eisenbahndirektion bei jeder Dienststelle be- 
sonders für die verschiedenen Beschäftigungsarten (Versand, Empfang, 
Umladung usw.) festgesetzt wird. 

Bei dem sog. neuen Cölner Verfahren sind für die Stück- 
lohnarbeit die Arbeiter in Gruppen eingeteilt. Dies erfolgt durch 
die Eisenbahnverwaltung, ebenso die Ernennung der Gruppenvor- 
arbeiter. Wie in vorstehender Weise werden die „Leistungstage- 
werke” berechnet. Von diesen werden die wirklich geleisteten 
Arbeitstage abgezogen. Der Ueberschufs, die „Mehrtagewerke“ 
werden besonders vergütet und zwar erhält jeder Arbeiter für seine 
Mehrtagewerke den Durchschnittslohn vergütet, der von der Eisen- 
bahnverwaltung zu Beginn des Etatjahres allgemein festgesetzt wird. 

Schliefslich kommt noch das sog. Hamburger Verfahren 
vor. Hierbei bilden alle in Stücklohn beschäftigten Arbeiter eine Gesell- 
schaft (B. G. B. $ 705) unter dem Namen „Güterboden-Gemein- 
schaft“, an deren Spitze ein Vorstand (Obmann und Beisitzer) steht. 
Der Vorstand wird in einer Hauptversammlung gewählt. Die Ar- 
beiter arbeiten in Gruppen unter je einem Vorarbeiter, der von dem 
Dienstvorsteher bestimmt wird. Der Gesamtverdienst der Ge- 
meinschaft ermittelt sich aus den von der Verwaltung festgesetzten 
Stückpreisen und der Menge der bewegten Gütertonnen und wird 
auf die Mitglieder im Verhältnis der geleisteten Tagewerke verteilt. 
Die Gemeinschaft kann nach Bedarf Hilfsarbeiter (bis zu 1/3 der 
Mitgliederzahl) beschäftigen und hat sie selbstständig zu lohnen. 
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Anteil als Prämie ausgezahlt.*) Bei den italienischen 
Staatsbahnen wird das Personal eines jeden Dienst- 
zweiges in Gruppen mit ähnlichen oder sich ergänzenden 
Arbeiten eingeteilt und dann wird für jede Gruppe der 
Personalausgabekoeffizient für ein Rechnungsjahr er- 
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nicht mehr zu zweifeln sein. Wie weit aber ein solches 
System auch fiir heimische Verhaltnisse und besonders 
staatliche Eisenbahnbetriebe geeignet ist, wird noch 
eingehender Prüfung bedürfen.*) 

(Lebhafter Beifall). 


Abb. 30. i 
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Kurve des wirklichen stündlichen Verdienstes eines Arbeiters in den verschiedenen Lohnsystemen 
bei verschieden schneller Fertigstellung einer Arbeit. 


mittelt.**) Der Ueberschufs dieser zuvor veranschlagten 
gegenüber den am Jahresschlufs wirklich entstandenen 
Personalausgaben gelangt an die einzelnen Gruppen 
zur Verteilung. Die einzelnen Mitglieder und zwar 
wenigstens die Hälfte und höchstens 3⁄4 der Anzahl, 
erhalten 30 bis 90 pCt. der von ihnen gemachten Er- 
sparnisse in dem Verhältnis, wie die Arbeiten durch die 

rhöhung der Einnahmen gewachsen sind. Die Prämie 
darf in jedem Falle Yıo des Lohnes nicht übersteigen. 


Nach den vielfachen guten Erfahrungen mit Prämien- 
systemen in den verschiedensten Betrieben und nach 
den Erfolgen der Santa Fe-Bahn mit dem Bonus-System 
dürfte an der praktischen Brauchbarkeit solcher Systeme 
auch in Eisenbahnwerkstätten zum mindesten für Amerika 


°”) Oesterreichische Eisenbahnzeitung vom 28. Februar 1910, 
Se 19, 

**) Wie vorstehend. Nähere Angaben 
ausgabekoeffizienten fehlen in jener Quelle. 


über den Personal- 


| 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen 
der Versammlung und des Vereins. 

*) Aufser den in den Anmerkungen bereits aufgeführten Quellen 
ist an Literatur über den Gegenstand des Vortrages noch zu nennen: 
Herkner, Heinrich, „Die Arbeiterfrage“. Verlag von J. Gutten- 

3erlin 1908. Fünfte Auflage. 
Bernhard, Ludwig, Handbuch der Löhnungsmethoden. (Eine Be- 
arbeitung von David F. Schlofs’s: Methods of Industrial Remuneration.) 

Preufs, Fr., „Das Prämiensystem der Arbeiterlöhnung.“ (Zeit- 
schrift des Vereins deutscher Ingenieure, 1903, S. 172). 

Dinglinger, Aus dem Betriebe amerikanischer Reparatur- 
werkstätten. Vortrag im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Annalen 15/12. 1905, S. 223. 

Selter, Fr., Aufsätze in der Zeitschrift Werkstattstechnik : 
1910 S. 26—34 „Ueber das zur Zeit zweckmäfsigste Lohnsystem für 
gewerbliche Betriebe“. — Feıner 1910 S. 129—141 „Ueber einen 
Versuch mit dem Taylor-Kalkulationssystem in Deutschland“. 

Möller, P., Löhne und Lohnsysteme. (Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure, 1908, S. 1129, 

Jaobs, H. W., Betterment Briefs (Crane & Comp.). Topeka 1908, 
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Herr Oberbaurat Jahnke: Der Herr Vortragende 
hat als einen der Mängel, die dem Stücklohnsystem, 
insbesondere für die Ausführung von Reparaturarbeiten 
in Eisenbahnwerkstätten anhaften, bezeichnet, dafs es 
schwierig sei, die Leistungen so genau abzugrenzen, 
dafs der anzusetzende Stücklohnsatz in allen Fällen 
dem Umfang der Leistung entspricht. Je nach dem 
baulichen Zustand und der Bauart eines Fahrzeuges 
könne ein und dieselbe Instandsetzungsarbeit eine ver- 
schieden grofse Leistung darstellen, die aber bei dem 
Stücklohnsystem mit demselben Geldwert abgeglichen 
würde. Diese Ausführungen sind durchaus zutreftend. 
Es ist eben häufig trotz aller Sorgfalt bei der Fest- 
setzung von Stücklöhnen für Reparaturarbeiten nicht 
möglich, alle Umstände, die den Umfang der Leistung 
beeinflussen können, genau in Rechnung zu stellen. 
Die Stücklöhne der Eisenbahnwerkstätten sind deshalb 
in vielen Fällen Durchschnittssätze. 

An dieser Sachlage wird aber durch das vom Vor- 
tragenden beschriebene Entlöhnungssystem nichts ge- 
ändert. An die Stelle der Abschätzung einer Arbeits- 
leistung nach Geld tritt lediglich die Abschätzung nach 
Zeit. Im übrigen wird dem erwähnten Mangel auch 
durch das neue Entlöhnungsverfahren nicht abgeholfen. 

Dann hat der Herr Vortragende darauf hingewiesen, 
dafs bei der jetzigen, in Eisenbahnwerkstätten üblichen 
Verteilung des Stücklohnverdienstes auf die in einer 
Gruppe zusammen tätigen Arbeiter nach deren Tage- 
lohnsätzen, der leistungsfähige, aber jüngere Arbeiter 
unter Umständen zu gunsten des in höherem Tage- 
lohnsatze stehenden älteren Arbeiters benachteiligt 
würde und dafs ferner, wenn der Lohnsatz eines Mit- 
arbeiters im Laufe der Zeit erhöht würde, eine Ver- 
schiebung in der Verteilung des Stückverdienstes zu 
ungunsten der anderen Mitarbeiter eintrete, die diesen 
Anlafs zur Unzufriedenheit gebe. 

Ich vermisse nun in den Ausführungen des Vor- 
tragenden eine Aeufserung darüber, nach welchem 
Maisstabe denn die Verteilung des Verdienstes bei 
Gruppenarbeit nach dem neuen Entlöhnungsverfahren 
vorgenommen wird, wie insbesondere die Leistung der 
einzelnen Mitarbeiter dabei ermittelt wird. Gerade 
dieser Punkt ist für Eisenbahnwerkstätten von besonderer 
Wichtigkeit, weil bei der Art der auszuführenden In- 
standsetzungsarbeiten die Zusammenfassung der Arbeiter 
in Gruppen überwiegt. Die Einzelarbeit tritt dagegen 
zurück. Vielleicht hat der Vortragende die Güte, sich 
auch darüber noch zu äufsern. 

Herr Regierungsbaumeister Schwarze: Zu den Aus- 
führungen von Herrn Oberbaurat Jahnke möchte ich 
bestätigen, dafs dem erwähnten Mangel betrefls un- 
sicherer, vorheriger Abschätzung einer Leistung auch 
durch ein Prämienlohnsystem nicht abgcholfen wird. 

Was den zweiten Punkt, Verteilung des Verdienstes 
bei Gruppenarbeit, anbetrifft, so ist diese Verteilung an 
und für sich nicht an die Art des Lohnsvstems ge- 
bunden, sondern kann ganz unabhängig davon nach 
den von der Verwaltung hierfür aufzustellenden Grund- 
sätzen erfolgen. Bei der Santa Fe-Bahn geschieht m. 
W. diese Verteilung nach dem Leistungsgrad, der zuvor 
bei Einzelarbeit für die Gruppenmitglieder bestimmt ist. 

Herr Eisenbahnbauinspektor a. D. Dinglinger: Nach 
meinem Dafürhalten eignet sich das Bonus-System gut 
für Arbeiten, die von einzelnen Leuten oder von Leute- 
paaren, z. B. Schmieden, von Hand oder auf der 
Maschine ausgeführt werden, und besonders wenn ver- 
schiedene Arbeiter unter sonst gleichen Bedingungen 
mit einer gleichen Arbeit beschäftigt werden. Bei der 
Kolonnenarbeit, besonders dort, wo möglichst vielSpezial- 
kolonnen eingeführt sind, sehe auch ich keinen Vorteil 
gegenüber dem reinen Akkordsystem. Immerhin würde 
es zweckmäfsig sein, wenn einmal die Zeit als Grund- 
lage gewählt wird, auch die Akkorde der Kolonnen 
auf die Zeit umzurechnen; die Ermittlung der Ver- 
dienste der einzelnen Kolonnenmitglieder würde in der- 
selben Weise wie beim Akkordsystem erfolgen. — Es 
wird interessieren, dafs auch die Danischen Staats- 
bahnen bemüht sind, ein auf ähnlicher Grundlage auf- 
gebautes Zeitsystem in ihren Werkstätten einzuführen. 
Wenn möglich soll dabei eine Steigerung des Stunden- 
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lohnsatzes der einzelnen Arbciter entsprechend ihrer 
Dienstzeit einbezogen werden, so dafs ältere etwas 
langsamer, aber gcwissenhaiter arbeitende Leute das- 
selbe wie jüngere, schneller schaftende Arbeiter ver- 
dienen können. Am Akkord kann nicht gespart 
werden; nach Fertigstellung der Arbeit mufs der Mann 
warten, bis er eine neue Arbeit zugewiesen erhält. An 
Zeit kann dagegen gespart werden, und die Arbeiter 
werden sofort nach Fertigstellung der betrettenden 
Arbeit darauf drängen, dafs ihnen eine neue Arbeit 
übertragen wird. Der Ansporn für die Arbeiter ist 
ebensowenig zu unterschätzen wie der Vorteil, der sich 
für die Fabrik aus der erforderlich werdenden besseren 
Arbeitsdisposition ergibt. 

Dann möchte ich mir noch einige Fragen an den 
Herrn Vortragenden gestatten. Herr Schwarze sagte, 
dafs die übliche Verteilung des Verdienstes an die ein- 
zelnen Kolonnenmitglieder nach dem Verhältnis der 
Produkte von Zeit und Stundenlohnsatz nicht einwands- 
frei sei, wenn ein Arbeiter eine Erhöhung des Stunden- 
lohnsatzes erführe. In einer Kolonne werden die 
Arbeiter stets mit verschiedenen Anteilen je nach ihrer 
Leistungsfähigkeit beschäftigt werden und das Verhältnis 
mufs einmal geändert werden, sobald sich zeigt, dafs 
ein Arbeiter im Verhältnis zu seinen Mitarbeitern zu 
gering bewertet wurde. Eine derartige Richtigstellung 
wird auch bei dem Bonussystem cinmal erforderlich 
werden. Ich möchte einmal anfragen, was daran aus- 
zusctzen ist. 

Den Leistungsgrad der einzelnen Arbeiter zu be- 
stimmen, hat für Staatswerkstätten kaum einen praktischen 
Wert, da sich der geringste Leistimgsgrad in der Regel 
bei älterenLeuten herausstellen wird, die aus prinzipiellen 
Gründen nicht entlassen werden können. Dafs bei den 
angeführten Beispielen die -Linie des Leistungsgradcs 
nach dem Monatsende zu immer weiter von der Normalen 
abweicht, liegt darin, dafs die Leistungsgrade der ein- 
zelnen Tage sich summieren; ein Nachlassen der 
Leistungsfähigkeit am Wochen- oder Monatsschlufs darf 
hieraus nicht gefolgert werden. 

Endlich würde es mich interessieren zu erfahren, 
ob bei der Baltimore- und Ohio-Bahn die Tageskarte 
von allen Arbeitern benutzt wird, ob nicht vielmehr 
die im Stundenlohn arbeitenden Leute lediglich die 
Monatskarte auszufüllen haben. 

Herr Regierungsbaumeister Schwarze: Zu den Aus- 
führungen von Herrn Eisenbahnbauinspektor Ding- 
linger erlaube ich mir zu bemerken, dals die Verhält- 
nisse und Zwecke bei einer europäischen Staatsbahn- 
verwaltung mit ihren wichtigen, sozialen Aufgaben 
vielfach denen eines amerikanischen Privatunternehmens 
geradezu entgegengesetzt sind. Dieses wiid sich kaum 
darauf einlassen, nur aus sozialpolitischer Fürsorge 
ältere, langsamer arbeitende, wenn auch verdiente Leute 
höher zu bezahlen als jüngere, leistungsfähigere Kräfte. 
Von einer staatlichen Verwaltung ist dagegen zu er- 
warten, dafs sie auch für ihre älteren Arbeiter durch 
entsprechenne Löhne sorgt. Es ist hierbei leicht 
möglich, dafs der Tagelohnsatz nicht ohne weiteres 
mehr den Maisstab für die tatsächliche Leistungsfähigkeit 
des Arbeiters bildet und dafs die auf dem Tagelohn- 
satz beruhende Verteilung des Gruppenverdienstes nicht 
dem Arbeitsbeitrag entspricht, den ein Arbeiter zu dem 
gemeinsamen Werk wirklich geleistet hat. Es tritt leicht 
der Fall ein, dafs der Mehrverdienst der älteren Ar- 
beiter gegenüber ihren in mittleren Jahren stehenden 
Kollegen gar zu grofs wird. 

Da die Lohnsätze in den verschiedenen Werk- 
stätten verschieden sind und nicht überall nach den 
gleichen Grundsätzen steigen, treten auch bei den hauhg 
vorkommenden Ueberweisungen der Arbeiter von der 
einen an die andere Werkstatt Schwierigkeiten ein. 
Wird der Arbeiter mit seinem früheren Lohnsatz über- 
wiesen, so kann sich dadurch eine wesentliche Aenderung 
seines Verdienstes bei Gruppenarbeit ergeben. Das Ver- 
hältnis seines Lohnsatzes zu dem seiner Mitarbeiter ist 
in der neuen Werkstatt häufig dann ein anderes ge- 
worden. 

Ein allseitig befriedigender Mafsstab für die Ver- 
hältnisse, wie sie nun einmal in unseren Staatsbahn- 
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werkstätten liegen, ist bislang noch nicht gefunden 
worden. Es liegt nahe, hierbei an einen Leistungs- 
grad im Sinne des Vortrages als Mafsstab für die Ver- 
teilung zu denken, vielleicht unter Einführung eines 
Dienstalterskoeffizienten, um die Härten für ältere Ar- 
beiter zu mildern. Herrn Bauinspektor Dinglinger 
stimme ich darin bei, dafs das Auseinandergehen von 
Leistungs- und Grundzeitkurven allein noch nicht ein 
Nachlassen der Leistungsfähigkeit beweist. Zur Ver- 
meidung von Mifsverständnissen darf ich vielleicht die 
betr. Stelle meines Vortrages noch dahin ergänzen, dafs 
eine Aenderung der Leistungsfähigkeit dann vorhanden 
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ist, wenn an dem Tage die beiden Kurven nicht pa- 
rallel laufen. Man legt zu diesem Zweck durch die 
Schnittpunkte der Tagesordinate mit den beiden Kurven 
an dieselben Tangenten und mifst ihre Winkel gegen die 
Horizontale. 

Mit Bezug auf den letzten von dem Herrn Vor- 
redner erwähnten Punkt erlaube ich mir zu bemerken, 
dafs nach meinen Beobachtungen in Mount Clare und 
nach mündlichen Angaben der Beamten dort die Tages- 
karte von allen Beamten benutzt wurde. Vielleicht 
liegt dies aber mit daran, dafs zumeist in Stücklohn 
gearbeitet wurde. 


Krane, insbesondere solche für Eisenbahnbetriebe*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 26. April 1910 
vom Direktor Schrader, Berlin i 
(Mit 31 Abbildungen) 


Der Kranbau hat in den letzten Jahren einen un- | 


geahnten Aufschwung genommen. Es gibt heutzutage 
wohl kaum noch einen gröfseren Betrieb, in welchem 
zur Bewegung von Lasten Krane und sonstige Hebe- 
zeuge fehlen. Von wesentlichem Einflufs auf die Ent- 
wickelung des Kranbaues war die Einführung des elek- 
trischen Betriebes, denn die bequeme Leitung der elek- 
trischen Betriebskraft erleichtert es ungemein, die Hebe- 
zeuge den Verhältnissen anzupassen. Transmissions- 
krane und Seilkrane sind ganz verschwunden; hydrau- 
lische Krane werden nur noch dort angewandt, wo 
hydraulische Anlagen vorhanden sind oder wo es sich 
um Ergänzung vorhandener Anlagen handelt. Auch 
Handbetrieb ist noch dort im Gebrauch, wo mecha- 
nische Kraft fehlt und die Ansprüche gering sind. Mein 
heutiger Vortrag soll hauptsächlich die Hebezeuge be- 
handeln, die von der Firma Carl Flohr, Berlin, für 
Eisenbahnbehörden geliefert sind. 

Eine wichtige Rolle im Eisenbahnbetrieb spielt die 
Bekohlung der Lokomotive. Bei kleinen, entlegenen 
Bahnhöfen wird dazu auch heute noch der Handdreh- 
kran benutzt. Er ist auf einem Podest angebracht und 
zwar auf einem gröfseren Fundamentklotz; die Kohlen 
liegen meist unten und werden in der Zeit, wo 
Lokomotiven nicht zu bekohlen sind, in kleinen fahr- 
baren Wagen durch den Drehkran auf die Bühne ge- 
hoben. Soll eine Lokomotive mit Kohlen belegt werden, 
so werden diese Wagen an den Kran gehängt, nur 
wenig angehoben und in den Tender geschüttet. Die 
Bedienung des Kranes — speziell das Heben — ge- 
schieht durch 2 Mann, die Drehung erfolgt ohne me- 
chanischen Antrieb. Es handelt sich hierbei meistens 
um Lasten von 1000—1500 kg. 

Für unsere Kolonien werden diese einfachen Krane 
auch fahrbar ausgerüstet, wie Abb. 1 zeigt. Der auf 
den Rädern laufende Unterwagen ist mit Buffer und 
Zughaken versehen, welche den Normalien der Otavi- 
Eisenbahnen entsprechen, und kann ohne weiteres in 
die Züge eingestellt werden, läfst sich auch mittels der 
obenliegenden Ratsche von Hand vor- und rückwärts 
schieben. Zur besseren Stabilität sind 4 Stützschrauben 
angeordnet und in dem Unterwagen ist eine massive 
Säule gelagert, um welche sich der das Windwerk 
tragende Rahmen dreht. Grofser Wert wird beim Eisen- 
bahnbetrieb darauf gelegt, dafs Unglücksfälle nach 
Möglichkeit vermieden werden; es ist daher allgemeine 
Vorschrift, die Krane so auszurüsten, dafs die Kurbel 
beim Senken der Last stillsteht. Die Last wird dann 
nur durch Lüften der Bremse gesenkt und übermäfsige 
Geschwindigkeit wird durch eine eingebaute Zentri- 
fugalbremse verhindert. Damit beim Senken der Last 
die Kurbel nicht zurückläuft, wird die Kurbelwelle zur 
Seite geschoben, sodafs das Trieb aufser Zahneingriff 
kommt. Man kann zwar auch Sicherheitskurbeln an- 
wenden, bei denen es nur erforderlich ist, die Kurbeln 
etwas zurückzudrehen, damit die Last abläuft; diese 


*) S. Annalen No. 790, Seite 221. 


Kurbeln haben aber den Nachteil, dafs sie durch ihr 
Gewicht die Reibung vergröfsern und aufser dem Haken 
noch ein erhebliches Gewicht erfordern, damit der leere 
Haken abläuft. 

Auf gröfseren Bahnhöfen und auch auf kleineren, 
wenn dort elektrischer Strom zur Verfügung steht, 
wird jetzt allgemein der Handbetrieb durch elektrischen 
ersetzt; um Betriebsstörungen zu vermeiden, wird das 


Abb. 1. 


Fahrbarer Handdrehkran. 
Tragfähigkeit 1500 kg, Ausladung 2,5 m. 


Hebezeug aber so eingerichtet, dafs es auch von Hand 
bedienbar ist. Der ganze Kran ist auf einer feststehenden 
Säule montiert, das Windwerk ist in gleicher Weise 
wie bei dem Handkran ausgebildet; nur ist noch der 
Motor hinzugefügt, der unter normalen Verhältnissen 
das Heben der Last übernimmt. Dem Ausleger ent- 
gegengesetzt ist der Kontroller nebst Bremse ange- 
ordnet. Der bedienende Mann hat in der einen Hand 
den Kontrollerhebel, in der anderen den Bremshebel. 
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Schaltet er zum Heben ein, so bleibt die Bandbremse 
geschlossen und die geräuschlose Sperradklinke ge- 
stattet das Aufwinden. Will er die Last senken, so 
bleibt der Kontroller in der Nullage stehen und es 
wird nur die Bandbremse von Hand gelüftet. Ein be- 
sonderer Magnet zum Heben der Lastbremse ist nicht 
erforderlich, Abbildung 2 zeigt, wie eine eingesteckte 
Stange zum Drehen des Kranes benutzt wird. Um zu 
vermeiden, dafs der Haken an die obere Rolle stöfst, 
ist dieser Kran (Abb. 3) noch mit einer Endausrückung 
versehen, welche in der üblichen Weise durch eine 
Wandermutter betätigt wird, die mittels Gall’scher 
Kette oder auch curch Zahnradübersetzung auf den 
Endausschalter wirkt. Allerdings mufs bei dieser An- 
ordnung verhältnismäfsig viel Platz zwischen der Ober- 
rolle und der höchsten Hakenstellung gelassen werden. 
Bei eingehängter Maximallast findet nur geringes oder 
gar kein Nachlaufen der rotierenden Teile statt, während 
dies beim leeren Haken erheblich ist und nur vermieden 
werden kann, wenn eine besondere magnetische Bremse 
eingebaut wird, die die Bewegung nach beiden Rich- 
tungen abbremst. Meist wird jedoch davon abgesehen, 
da einesteils die Kostenfrage eine Rolle spielt und sich 
andernteils bei einiger Aufmerksamkeit das Zuhoch- 
fahren vermeiden lälst. 
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trägt, durch Handbetrieb, ebenfalls mit einer Haspel- 
kette. Das Drehen erfolgt von Hand. Der ganze Kran 
ist auf einer feststehenden Säule montiert; die Lager 
sind in gleicher Weise ausgebildet wie bei dem vor- 
herigen Krane. 

Eine andere Art Ueberladekran, bei dem es nicht 
möglich war, einen zweiten Fufs aufzustellen, stellt die 
Anlage in Abbildung 7 dar. Auf 2 Kranauslegern 
läuft ein normaler elektrischer Laufkran, welcher die 
Last, hier hauptsächlich Kohlen, aus dem Wagen auf- 
nimmt und sie durch ein Loch im Erdboden in einen 
Tunnel befördert. 

Zum Entladen von Gütern aus Schiffen in Eisen- 
bahnwagen dient ein fahrbarer Drehkran für 5000 kg 
Tragfähigkeit, bei welchem Hub- und Drehbewegung 
elektrisch ausgeführt werden (Abb. 8). Ein festes Wind- 
werk aus Schneckenrad und Trommel bestehend, dient 


Abb. 2. 
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Elektrischer Kohlenladekran. 
Tragfähigkeit 1500 kg, Hub 5,7 m, Ausladung 4 m. Hubgeschwindigkeit 15 m pro Minute. 


Um ein leichtes Drehen zu ermöglichen, werden 
diese Krane mit Kugel- und Rollenlager (Abb. 4) aus- 
gerüstet, und zwar sitzt das Kugellager auf dem oberen 
Zapfen A und ist mit dem Deckel 3 durch die mittlere 
Schraube C verbunden. Löst man die 4 Deckelschrauben, 
so kann man den Deckel nebst dem kompletten Kugel- 
lager abheben, letzteres nachsehen und mit dem Deckel 
zusammengeschraubt wieder einsetzen, ohne dafs Kugeln 
herausfallen können. Wenn die Deckelschrauben ge- 
löst werden, so setzt sich der obere Teil D auf den 
Ansatz des Zapfens. Es braucht also keine besondere 
Abstützung zu erfolgen. Zieht man die Schrauben wieder 
an, so nimmt die Haube ihre ursprüngliche Lage wieder 
ein. Das untere Rollenlager (Abb. 5) besteht aus einer 
Anzahl runder Rollen A, die auf der Platte B stehen. 
Sie sind nebeneinander aufgestellt und können infolge- 
dessen beim Drehen nicht umfallen. 

Im inneren Betrieb der Eisenbahn-Reparaturwerk- 


statt sind Krane unentbehrlich. Der Drehkran auf Ab- 


bildung 6 dient zum Bandagen-Aufzichen. Auf der 
Auslegerseite läuft eine Laufkatze und das Hubwerk 
wird durch ein feststehendes Windwerk mit elektrischem 
Antrieb betätigt. Die Steuerung erfolgt mit Kette durch 
einen Kontroller, der beim Loslassen der Kette in die 
Nullage zurückspringt. Das Querfahren der Katze 
geschieht, da es ım obigen Falle nur ein geringes be- 


| 


zum Heben der Lasten; die Drehung wird ebenfalls 
durch ein Schneckengetriebe mit Zahnradübersetzuug 
und eingeschalteter Friktionskuppelung bewirkt. Diese 
Art Maschine stellt eine ältere Ausführung dar. 

Einen hohen elektrischen Drehkran, der gleichzeitig 
zum Entladen und Rangieren dient, zeigt Abbildung 9. 
Auf einem Wagen ist ein Turm, wie man ihn bei 
Turmdrehkranen verwendet, aufgesetzt. Um die nötige 
Stabilität zu schaffen, ist der untere Teil des Turmes 
vollständig mit Eisenbeton ausgefüllt; das Führerhaus 
selbst ist in den Turm eingebaut. Das Windwerk zum 
Heben und Drehen ist auf dem hinteren Teil des Aus- 
legers angeordnet, sodafs es als wirksames Gegenge- 
wicht ausgenutzt wird. In diesem besonderen Falle 
war das Hochlegen von Ausleger und Windwerk not- 
wendig, da der Kran zwischen engen Teilen hindurch- 
gehen mufste und erst oberhalb dieser Teile der Aus- 
leger und das Gegengewicht weiter vom Mittelpunkt ent- 
fernt sein durften. 

Um Kohlen aus einem Seedampfer in Eisenbahn- 
wagen zu befördern, sind sogenannte Turmdrehkrane 
ausgeführt worden (Abb. 10). Der Turm selbst ist 
unten als Portal ausgebildet und fahrbar. Der Aus- 
leger ist um den Turm herum gebaut und um die Spitze 
des Turmes drehbar. Das Windwerk befindet sich in 
dem hinteren Hause; der Führerkorb hängt vorn am 
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Abb. 3. 


Elektrischer Kohlenladekran. 
Tragfähigkeit 1000 kg, Hub 4,5 m, Ausladung 3,25 m. Hubgeschwindigkeit 18 m pro Minute, 


Drehgeschwindigkeit 60 m pro Minute. 


Ausleger, sodafs der bedienende 
Mann den Ladeplatz gut über- 
sehen kann. Diese Konstruktion 
bietet gegenüber dem gewöhn- 
lichen Portalkran den Vorteil, dafs 
das Windwerk selbst als Gegen- 
gewicht dient und die Ausladung 
sehr grofs genommen werden 
kann. Aufserdem gestattet die 
hohe Bauart eine viel bessere 
Uebersicht, als der gewöhnliche 
Portaldrehkran. Die Kohlen werden 
durch Greifer aus den Schiffen ent- 
nommen, in die Spezialwagen 
geschüttet und mit einer elek- 
trischen Lokomotive abgefahren. 
Das Windwerk selbst ist so ein- 
gerichtet, dafs der Greifer in jeder 
beliebigen Höhenlage geöffnet 
werden kann. Diese Krane können 
auch für Kübelbetrieb Anwendung 
finden. 

Für Eisenbahn-Reparaturwerkstätten sind Anlagen 
der in Abbildung 11 wiedergegebenen Art zur Aus- 
führung gelangt. Diese Hochbahnen mit Hängekatze 
dienen dem Hauptzweck, die Führerhäuser von den 


Spurlager. 


Lokomotiven abzuheben. Die 
Säulen tragen oben Querhäupter, 
an denen die Laufbahn aufgehängt 
ist. Die Katze selbst besitzt elek- 
trische Hub- und Fahrbewegung 
und ist mit Drehgestell versehen, 
sodafs sie am Ende der Bahn in 


Rollenlager. 


einer kleinen Kurve, die auf 
Abbildung 11 nicht sichtbar ist, 
fahren kann. Die Steuerung er- 
folgt durch Kette von unten. 

In einigen Werkstätten werden 
zum Abheben der Führerhäuser 


auch Winkelportalkrane (Abb. 12) 


Elektrischer Drehkran. 
Tragfähigkeit 5000 kg, Ausladung 3,5 m, Hub 3,5 m. 
- 


benutzt. Der hier abgebildete Winkelportalkran ist ein 
sogenannter Halbportalkran. Die Räder der einen Seite 
laufen auf einer am Gebäude angebrachten Laufbahn, 


las: 
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die beiden anderen Räder dagegen auf dem Terrain. 
Der Fufs selbst ist wieder als Portal ausgebildet, damit 


die Lokomotiven hindurchfahren können. Zur Sicherheit, 


damit dieses Durchgangsprofil freibleibt, ist eine vom 
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Elektrischer Ueberladekran. 
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des Senkens stillstehen und nur die Trommel, eventuell 
mit einem Vorgelege, sich drehen. Letztere Ausführungs- 
form soll ein schnelleres Senken bezwecken. Jedoch 


ist für die Mehrzahl der Fälle dieser Vorteil illusorisch, 


Abb. 7. 


tig ti 


Tragfahigkeit 2000 kg, Hub 7 m, Spannweite 9,3 m 


Hubgeschwindigkeit 3 m pro Minute, Fahrgeschwindigkeit der Katze 20 m pro Minute. 


Führer zu bedienende Verriege- 
lung zwischen Kranfufs und Lauf- .. 
schiene vorgesehen. Aufserdem 
ist zwischen der Kranfahrsteuer- 
walze und der Verriegelung eine 
zwangläufige Verbindung ge- 
schaffen, derart, dafs der Fahr- 
motor bei verriegeltem Kran 
nicht angelassen werden kann. 
Diese Winkelportalkrane finden 
aber auch Verwendung zu ande- 
ren Zwecken. Der in Abb. 13 
dargestellte Winkelportalkran 
dient zum Transport der Rad- 
sätze. Der Fufs ist nicht portal- 
artig ausgebildet, da hier ein 
Querfahren nicht erforderlich ist. 
Die elektrische Katze ist analog 
den Katzen gewöhnlicher Lauf- 
krane gebaut. 

Der in Abb. 14 wiederge- 
gebene, fahrbare Portalkran ist 
fir den Hafenbetrieb und dient 
zum Entladen von Kohlen, Erzen 
und ähnlichen Materialien aus 
den Schiffen in die Eisenbahn- 
waggons. Er arbeitet sowohl 
mit Greifern wie mit Kübeln. Das - 
volle Portal gestattet den Zügen 
freie Durchfahrt. Das Hubwerk 
ist für dreiseiligen Greiferbetrieb eingerichtet und kann 
in verschiedener Weise ausgebildet werden. Die all- 
gemein übliche Konstruktion ist diejenige, welche den 
Hubmotor auch während des Senkens mitlaufen läfst. 
Die seltenere Ausführung läfst den Hubmotor während 


Fahrbarer elektrischer Drehkran, 
Heben ca. 6 m pro Min., Drehen ca. 50 m pro Min., Fahren von Hand. 


Abb. 8. 


a> 


Tragfähigkeit 5000 kg, Ausladung 10,5 m, Hub 13 m. 


da das Drehen des Kranes meist so viel Zeit erfordert, 
dafs auch bei langsamerem Senken der Kübel oder der 
Greifer schon unten angekommen ist, wenn die Drehung 
vollendet ist. Dieses F reitrommelsystem erfordert aufser- 
dem ein sehr zuverlässiges Bedienungspersonal, denn 
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die geringe Masse der Trommel gestattet beim schnellen 
Oeffnen der Bremse ein Senken mit fast Fallgeschwin- 
digkeit. Es kann daher vorkommen, dafs die in dem 
Schiff sich aufhaltenden Leute durch den herunter- 
sausenden Greifer verletzt werden. Läfst der Kran- 
führer die Bremse schnell und kurz wirken, so ergeben 
sich sehr starke Stöfse im Kran. Bei den anderen 
Systemen, bei welchen der Motor mitläuft, findet da- 
gegen eine mäfsigere Beschleunigung statt, da cer 
Anker des schweren Motors ein grofses Trägheits- 
moment besitzt Bei solchen Kranen, deren Tragfähig- 
keit zwischen 2000 und 5000 kg liegt, ist das tote 
Gewicht des Greifers so grofs, dafs auch ohne Strom 
der Motor schnell mitgenommen wird. Verwendet man 
nun langsam laufende Hubmotore, so kann die Senk- 
geschwindigkeit auf ein mehrfaches der Hubgeschwin- 
digkeit gesteigert werden, ohne den Motor zu gefährden. 
Der Ausleger ist über dem Dach des Kranhauses an- 
gesetzt. Hierdurch erhält der Führer einen freien Aus- 
blick und die Auslegerspitze liegt so hoch, dafs es schon 
grofser Unachtsamkeit eines-Führers bedarf, um mit 
dem Greifer in die oberen Rollen zu kommen. Es sind 
deshalb Endausschalter für die höchste Hakenstellung 
weniger erforderlich. Die Krane sehen sehr geschmack- 
voll und leicht aus. 


Bei Kübelbetrieb fafst der Haken den Kübel in 
der Mitte, während zwei Ketten an dem äufseren Um- 
fang des Kübels in Karabinerhaken gehängt werden. 
Hält man beim Senken die Trommel, die mit den Ketten 
verbunden ist, fest, und senkt den Haken, so öffnen 
sich die Kübel selbsttätig. 
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Abb. 9. 


Elektrischer Turmdrebkran. 
Tragfähigkeit 2000 kg, Ausladung 10,0 m, Hub 6,0 m. 


Abb. 10. 
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Fahrbarer elektrischer Turmdrehkran (D. R. P.) zum Kohlenlöschen für Greifer- und Kübelbetrieb. 


Tragfähigkeit 3300 kg, Hub 15 m, Ausladung 12 m, Leistung 50—60 t pro Stunde. 
Hubgeschwindigkeit 30 m pro Minute, Drehgeschwindigkeit 120 m pro Minute, Fahrgeschwindigkeit 25 m pro Minute. 


Der in Abb. 15 dargestellte Kran ist nur für Auf- 
laden von Gütern durch Haken eingerichtet und kann 
zum Rangieren der Wagen dienen. Der Ausleger ist 
wie bei dem anderen Kran oben über dem Führer- 
hause angeordnet. Um eine gröfsere Anzahl Wagen 
gleichzeitig fahren zu können, ist der Fahrmotor be- 


| 


sonders kräftig ausgebildet und treibt alle 4 Räder 
des Kranes an. Der Strom wird einer Akkumulatoren- 
batterie entnommen, welche im hinteren Teile des 
Hauses untergebracht ist und gleich als Gegengewicht 
wirkt. Die Tragfähigkeit ist 7000 kg bei 5 m Aus- 
ladung. 
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Es gibt eine grofse Menge von Greiferkonstruk- 
tionen sowohl für Ketten wie für Seilbetrieb. Viele 
Greifer sind so eingerichtet, dafs sie das Ladegut er- 
fassen und durch Lösung einer Sperrvorrichtung fallen 
lassen. Sie finden hauptsächlich dort Verwendung, wc 
immer in gleicher Höhe entladen werden soll, und 
stellen keinerlei besondere Anforderungen an das Wind- 
werk. Dies ist vielmehr genau so wie bei gewöhn- 
lichen Kranen ausgebildet. Sind dagegen die Lade- 
niveaus verschieden, so sind zur Bedienung der Greifer 


Abb. 11. 


Laufbahnanlage mit elektrischer Laufkatze. 
Tragfähigkeit 1500 kg, Länge der Bahn etwa 90 m. 


Abb. 12. 


Elektrischer Halbportalkran. 
Tragfähigkeit 4000 kg, Spannweite 9 m, Hub 5,5 m 


mindestens 2 Seile oder Ketten erforderlich. Die Ma- 
schinerie mufs dann eine Einrichtung besitzen, welche 
es gestattet, die eine Trommel festzuhalten, während 
die andere Trommel sich bewegt. Die Ausführung der- 
artiger Windwerke ist sehr verschiedenartig; bald sitzen 
diese Trommeln auf verschiedenen Wellen, bald sitzen 
sie mit den Hubtrommeln auf der Welle. Die gegen- 
seitige Bewegung wird durch Friktionsantrieb, durch 
Bremse oder durch passend angeordnete Gegengewichte 
erzielt. 


———— 
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Ich führe hier nur Greifer an, die in jeder be- 
liebigen Höhenlage entladen werden können, als die 
vollkommensten und auch heute gebräuchlichsten Typen. 
Die beiden Schalen (Abb. 16) drehen sich um 2 Zapfen 
und werden durch Gestänge mit einer Flaschenzugsrolle 
geöffnet und geschlossen, Das Seil, welches die Flaschen- 


Abb. 13. 
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Elektrischer fabrbarer Halbportalkran. 
Tragfähigkeit 5000 kg, Spannweite 16,9 m, Hub etwa 5,6 m. 


Abb. 14. 
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Elektrischer fahrbarer Vollportalkran. 
Tragfähigkeit 5000 kg, Ausladung 12,0 m, Hub etwa 13,5 m. 


zugsrolle durchläuft, dient zum Schlicfsen und Heben 
des Greifers, das andere Seil dient nur zum Oeffnen 
des Greifers. Dadurch, dafs die beiden Drehpunkte 
der Schalen sehr weit nach aufsen gelegt sind, ist die 
Maulweite des geöffneten Greifers sehr grofs. Er fafst 
infolgedessen sehr viel Ladegut und füllt sich voll- 
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Abb. 15. 


Elektrischer Lokomotivkran. 
Tragfähigkeit 7000 ke. Ausladung 5,0 m, Hub 6 m, Akkumulatorenbetrieb. 


Abb. 16. Ead Th ~~ Y An 


æ.: nd en - ana 


kommen. Die innere Einrichtung des Hebelwerkes ist 
bei dem geöffneten Greifer zu sehen. Diese Kon- 
struktion ist, was Greifvermögen anbelangt, sehr gut. 
Sie hat nur den Nachteil, dafs der Greifer sehr hoch 
wird und daher der Kran selbst auch hoch gebaut 
werden muls. 


Abb. 17. 


Selbstgreifer für 0,75 cbm Inhalt. 


.Die nächste Konstruktion (Abb. 17) 
stellt einen niedriggebauten Greifer dar. 
Das eigentliche Lastseil ist hier auf eine 
Rolle aufgewickelt. Die Traverse, welche 
zur Mitte der Greiferschalen geht, trägt 
die mit der Achse fest verbundene Rolle. 
An den beiden äufseren Enden wickeln 
sich auf die Achse die Ketten auf, sobald 
das Lastseil angezogen wird. Läfst man 
das Lastseil dagegen los und hält das 
zweite Seil fest, so werden die Schaufeln 
durch das Gewicht der Traverse und der 
Rollen geöffnet. Statt der gewöhnlichen 
Kette verwendet man zum Aufwickeln 
auch die Gall’sche Kette. Sie ist im 
allgemeinen widerstandsfähiger und leidet 
durch den Betrieb nicht wie die gewöhn- 
liche Kette, jedoch hat sie gegenüber der 
anderen den Nachteil, dafs die Schliefs- 
kraft des Greifers abnimmt, jemehr er 
sich schliefst, da der Unterschied zwischen 
Seilscheibendurchmesser und Kettenauf- 
wickelungsdurchmesser geringer wird. 

Bei der Ausführung des in Abb. 18 
dargestellten Greifers handelte es sich 
darum, denselben möglichst leicht zu 
halten, ohne doch die Widerstandsfähig- 
keit zu verringern. Um dieses zu er- 
reichen, sind die Streben zwischen den 
Greiferschalen und der oberen Traverse 
aus Mannesmannröhren mit sogenannten 
Quetschverbindungen ausgebildet. 

Die bisher gezeigten Greifer waren 
sogenannte Zweiseilgreifer. Beide Seile 
müssen absolut drallfrei sein. Sind sie 


Selbstgreifer zum Löschen von Kohlen, Sand und ähnlichen Materialien es nicht, so drehen sich dief Seile um- 


mit Drahtseilbetrieb. 
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einander und ein Heben und Senken ist unmöglich. | Abb. 18. 
Diese drallfreien Seile sind aber sehr teuer, sehr steif 
und verschleifsen infolgedessen sehr schnell. Um diesen 
Uebelstand zu vermeiden, baut man sogenannte Drei- | 
seilgreifer (Abb. 19). Die beiden äufseren Seile sind 
gewöhnliche rechts- und linksgeschlagene Rundschlag- 
seile. Sie dienen zum Schliefsen und Heben des 
Greifers. Das mittlere Seil mufs aber drallfrei sein; 
es dient nur zum Oeffnen. Bei diesem Greifer werden 
die Seile nur in einer Richtung gebogen und erhalten 
sich einesteils durch die biegsame Konstruktion, anderen- 
teils durch die Umschlingung im gleichen Sinne sehr 
lange. Ist Ersatz erforderlich, so sind obige Seile er- 
heblich billiger als die drallfreien Seile. Wählt man 
andererseits die Trommel mit Windwerk lang genug, 
sodafs mehr Seil als unbedingt erforderlich aufgewickelt | 
werden kann, so kann man die im Greifer laufenden Seil- 
enden nach Abnutzung abhauen und die auf der Trommel 
hängende Reserve nachziehen. Es ist dann der durch 
den Greiferbetrieb bedingte Seilverschleifs nur gering. 

Alle obigen Greifer sind mit einer Einrichtung 
versehen, wodurch sie im geöffneten Zustande gesperrt 
werden, sodafs sie vom Führer nicht cher geschlossen | 
werden können, bis diese Sperrung wieder aufgehoben 
ist. Diese Einrichtung gestattet, ein einfaches Wind- 
werk zu verwenden und ermöglicht leichtere und sichere 
Bedienung. Es gibt aber auch Fälle, bei welchen diese 
Konstruktion nicht anwendbar ist, und zwar dann, wenn EEE REGEL 
die Beschaffenheit des Ladegutes derart ist, dafs sich | 


Menschen zur Bedienung des Greifers, d. h. zum | Selbstgreifer für ı cbm Inhalt, 
Lösen der Sperrvorrichtung nicht auf ihm aufhalten 


können, wie z. B. beim Verladen von Mörtel Abb. 19. 
oder ähnlichen dickflüssigen Materialien. Ä 
Sollen diese Stoffe mit Greifer verladen 
werden, so mufs die Sperrvorrichtung, die 
ein Senken bei geöffnetem Greifer bezweckt, 
in das Windwerk selbst eingebaut werden 
und vom Führer direkt bedienbar sein. 

Während man in früheren Jahren in 
der Lokomotivreparatur-Werkstatt Schiebe- 
bühnen und Lokomotivhebeböcke verwen- 
dete, ist man in der letzten Zeit auch dazu 
übergegangen, hierfür Krane zu benutzen. 
Es haben sich zwei Systeme ausgebildet. 
Das eine behält die Schiebebühne bei, und 
die Lokomotiven fahren in Querstände. 
Ueber den Querständen befindet sich dann 
der Lokomotivhebekran zum Abheben der 
oberen Teile von der Achse. 

Bei dem anderen System, dem soge- 
nannten amerikanischen, fällt die Schiebe- 
bühne fort. Die Lokomotiven werden in 
der Längsrichtung der Halle auf einem 
mittleren Gleis hereingefahren und dann auf 
die parallel dazu stehenden Gleise mit zwei 
Lokomotivhebekranen abgesetzt. 

Eine Anordnung der ersten Form und 
zwar eine ältere Konstruktion ist in Abb. 20 
dargestellt. Der Hebekran ist sehr breit 
gebaut, trägt 2 Laufkatzen mit je2 Trommeln 
und an den 4 herunterhängenden Strängen 
sind Traversen angekuppelt, welche unter 
die Lokomotive geschoben werden. Durch 
den Kran wird der Kessel mit Rahmengestell 
soweit angehoben, dafs die Achsen entfernt 
werden können. Bei diesem System kommt 
es darauf an, dafs die beiden Laufkatzen 
gleiche Hubgeschwindigkeit haben. Man 
hat dıes im Anfang dadurch erreichen wollen, 
dafs Nebenschlufsmotore, die gleiche Touren- 
zahl einhalten, zur Verwendung kamen. Der 
beabsichtigte Zweck ist aber selten erreicht 
worden, da die Belastung der Katzen sehr 
oft verschieden ist. Man ist deshalb neuer- 
dings zu Hauptstrommotoren übergegangen 


und überläfst das gleichmäfsige Anheben Selbstgreifer für 2 chm Inhalt. 

den Fihrern, welche auf Signale hin die eine 

oder andere Katze je nach Bedarf schneller oder lang- ` Die Ihnen gezeigten Krane haben eine gesamte 
samer heben lassen. Hierbei hat jeder Hubmotor einen | Tragfähigkeit von 50t. Die Lokomotiven sind aber 


besonderen Kontroller und einen besonderen Handhebel. in der letzten Zeit immer schwerer geworden. 
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Abbildung 21 zeigt einen Kran für 80t Tragfahig- 
keit, wobei jede Katze 60 t zu tragen im Stande ist. 
Der Kessel nebst Rahmengestell ist hier von den Achsen 
bereits abgehoben. Um die kleineren Teile, wie Zylinder 
usw. abmontieren zu können, wird gewöhnlich die eine 
Katze mit einem schnellergehenden Hilfshubwerk aus- 
gerüstet. Es kommt auch vor, dafs dieses Hilfshub- 
werk gesondert als elektrische Hängekatze an einem 
Gitterträger aufgehängt ist. Die Untergurtung des 
Hauptträgers verläuft in diesem Falle parallel dem 
oberen Gurt. 


Abb. 20. 


Elektrische Lokomotivhebekrane, 
Tragfähigkeit a 50000 kg, Spannweite 11,65 m, Hub etwa 6 m. 


Abb. 21. 


Elektrischer Lokomotivhebekran, 
Tragfähigkeit 80 000 kg, Spannweite 14,7 m, Hub etwa 9,5 m. 


Bei Katzen mit Hilfshubwerk treibt der Hubmotor 
durch Räderübersetzungen die gemeinsame Vorgelege- 
welle, von der die Bewegung an jeder Seite auf eine 
Haupttrommel übertragen wird. Das Hilfshubwerk ist 
möglichst in der Mitte angeordnet und besitzt einen 
besonderen Hubmotor. 

Die Anordnung einer Lokomotivwerkstätte nach 
dem zweiten System ist in Abbildung 22 dargestellt. 
In der Mitte ist das Zufahrtgleis; zu beiden Seiten sind 
die Lokomotivstände. Das mittlere Gleis ist mit Rad- 
sätzen belegt; die zu reparierende Lokomotive fährt an 
der Stirnseite des Gebäudes herein, wird von den beiden 
Lokomotivhebekranen angehoben und in der Längs- 
richtung durch die Halle zu ihrem Stand befördert. 
Bei diesem System ist die Schiebebühne entbehrlich 
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und die Halle kann sehr lang gebaut werden, um die 
lLokomotivhebekrane günstig ausnutzen zu können. 
Eine Abhängigkeit zwischen den beiden Kranen ist 
nicht vorhanden. Die ganze Beförderung liegt in der 
Hand der beiden Führer. Sowohl das Heben wie auch 
das Längsfahren mufs gleichmäfsig vor sich gehen. 
Durch mehrjährigen Betrieb hat sich ergeben, dafs dies 
zu keinerlei Unannehmlichkeiten führt. Auf das ge- 
gebene Signal zum Anheben schalten die Führer ihre 
Kontroller von Stufe zu Stufe ein. Der untenstehende 
Betriebsleiter oder Vorarbeiter beobachtet das Anheben 
und gibt dem betreffenden Führer die Order, schneller 
oder langsamer zu heben. 

Da die Hubgeschwindigkeit schon deshalb langsam 
vorgenommen werden mufs, um zu beobachten, dafs 
die Achsen und Lager aus den Seitenschildern heraus- 
kommen, so ist genügend Zeit, um die kleinen Korrek- 
turen in der Hubgeschwindigkeit vorzunehmen. Die 
Hubgeschwindigkeit wird im allgemeinen 1, höchstens 
2 m pro Minute genommen. | 

Beim Längsfahren müssen die beiden Krane mit 
gleicher Geschwindigkeit fahren. Dies erscheint auf 
den ersten Blick schwierig, jedoch haben die Versuche 
ergeben, dafs dem nicht so ist. Sind die Krane gut 


Abb. 22. 


Elektrische Lokomotivhebekrane., 
Tragfähigkeit a 40000 kg, Spannweite 17,55 m, Hub etwa 7,5 m. 


gebaut und sind vor allen Dingen die Fahrbewegungen 
leicht gehend, so ist es nur erforderlich, den einen 
Kran anzutreiben, der andere läuft dann mit. Die Fahr- 
geschwindigkeit der Krane ist etwa 60 m pro Minute. 
Die Reibung der Traverse unter der Lokomotive genügt 
zur sicheren Lagerung; sie braucht nicht besonders an- 
gcschraubt zu werden. 


Fabrikeinrichtung. 

Von entscheidendem Wert ist es, dafs die Krane 
absolut zuverlässig arbeiten. Es ist ein grofser Unter- 
schied, ob eine Eisenkonstruktion in der Ruhelage nur 
durch ruhende Lasten beansprucht wird oder ob sie 
und mit ihr die Last dauernd hin und herfahrt, wobei 
grolse Stöfse und ungleichmäfsige Belastungen auftreten. 
Es ist unbedingt erforderlich, die Kranträger so herzu- 
stellen, dafs die rechnerisch ermittelte Spannung auch 
tatsächlich im Betrieb eingehalten wird. Ferner ist es 
erwünscht, die Krane möglichst leicht zu bauen, da 
hierdurch die Eisenkonstruktion der Halle und Lauf- 
bahn leicht und billig wird. Die Erfahrungen, welche 
man mit Kranträgern machte, welche aus sogenannten 
Eisenkonstruktionswerkstätten bezogen werden, waren 
i. a. schlechte. Eine verläfsliche, modern eingerichtete 
und wohlgeleitete Eisenkonstruktionswerkstatt ist des- 
halb das erste Erfordernis für den rationellen Kranbau. 

Die Firma Carl Flohr besitzt in Wittenau bei 
Berlin eine sehr geräumige Montagehalle für den 
speziellen Bau von Kranträgern (Abb. 23). Die Halle be- 
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steht aus einem Mittelschiff von 20 und 2 Seitenschiffen 
von je 15m Spannweite. Ihre ganze Länge beträgt 210 m. 
Am Kopfende hat die Mittelhalle eine Höhe von 30 m, 
um Drehkrane, besonders Hafenportaldrehkrane voll- 
ständig fertig montieren und ausprobieren zu können. 
Die ganze Halle wird von einem Laufkran bestrichen 
und in der hohen Kopfhalle fährt oben noch ein be- 
sonderer Kran. 

Aus der Abb. 24 ist die innere Einrichtung der 
Halle ersichtlich. 

Die beiden Hauptträger der grofsen Halle sind so 
ausgebildet, dafs Konsolkrane angeordnet werden 


Abb. 23. 


Eisenkonstruktionswerkstatt der Firma Carl Flohr, 
Berlin-Wittenau, 


Abb. 24. 
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Inneres der Eisenkonstruktionswerkstatt. 


können, welche dem besonderen Arbeitssystem dienen. 
Diese Krane, wovon 15 Stück in der Halle sind, haben 
eine Tragfähigkeit von 1000 kg, eine Ausladung von 
41/2 m. Die Laufrollen sind alle in Kugeln gelagert. 
Der Betrieb erfolgt von Hand. Durch die Kugellagerung 
und die exakte Ausbildung ist es möglich, die Krane 
bei voller Belastung mit ganz leichtem "Zug an den her- 
unterhängenden Schnüren fortzubewegen. An diese 
Krane werden die elektrischen Bohr- und Nietmaschinen 
pendelnd aufgehängt. 

In Abb. 25 ist ein solcher Konsolkran in gröfserem 
Mafsstabe dargestellt; vorn und hinten hängen 2 Seile 
herunter, durch die der Konsolkran gefahren werden 
kann. Eine gewöhnliche Laufkatze mit Flaschenzug dient 
zum Heben der Bohr- und Nietmaschine. Da der Hub 
nur gering ist, war elektrischer Antrieb nicht erforder- 
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lich. Um die Trager, wie vorher erörtert, einwands- 
frei herzustellen, werden die Eisen auf Länge geschnitten, 
in der Zulage auf Böcke gelegt und mittels Klemm- 
schrauben zusammengehalten. Die Bohrmaschine hängt, 
wie schon erwähnt, pendelnd; der untere Rahmen der 
Bohrmaschine legt sich unter das zu bohrende Stück 
und der Bohrdruck drückt die Teile so fest zusammen, 
dafs ein Verschieben gegeneinander nicht stattfindet. 
Dieser Bohrdruck ist nicht unbedeutend; er beträgt 
beispielsweise bei einem */1 “ Loch etwa 500 kg. 

Sind die Träger zusammengelegt, so ist das An- 
reifsen eine sehr einfache Arbeit. Es brauchen die 
Löcher nur in den oberen Teilen angerissen und ge- 
körnt zu werden. Der Führer bohrt dann sämtliche 
aufeinanderliegende Lagen, gewöhnlich 3 oder 5 auf 
einmal durch. Da die Löcher bei diesem System immer 


Abb. 25. 


Konsolkran für Pendelbohr- und Nietmaschinen. 
Tragfähigkeit 1000 kg, Ausladung 4,0 m, Hub 4 m. 


zu einander passen, so kommt es gar nicht darauf an, 
ob sich der Bohrer um eine Kleinigkeit von ?/⁄ bis 
I mm verläuft. Es wäre dies nur ein kleiner Schön- 
heitsfehler, die Güte der Konstruktion leidet hierunter 
nicht. 

Die Flohr’schen Pendelbohrmaschinen besitzen 
einen 5 PS-Motor und arbeiten ausschliefslich mit Bohrern 
aus Schnelldrehstahl, wobei mit einem Vorschub bis 
90 mm pro Minute gearbeitet wird. Es ist möglich, 
sofort mit gröfstem Vorschub zu bohren. Ist ein Loch 
gebohrt, so wird mit schnellem Rückgang der Bohrer 
herausgezogen. An dem Hanftau zieht der Bohrer und 
befördert dadurch die Maschine zum nächsten Loch. 
Hat er einige Löcher gebohrt, so hat er die Uebung 
erlangt, mit einem Zug um genau eine Lochentfernung 
weiterzurücken. Da aufserdem die Bohrmaschinen dreh- 
bar aufgehängt sind, so kann er die in einem Knoten- 
blech sitzenden Löcher meist durch blofses Drehen der 
Maschine erreichen. Benutzt man zum Bohren eines 
Gitterträgers gleichzeitig mehrere Maschinen, so ist die 
Herstellung ungeheuer schnell möglich. Zuerst werden 
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die Träger auf einfachen Holzböcken ausgelegt, dann 
durch Stützen, die in der Höhe verstellbar sind, ge- 
tragen. Diese Stützen sind gegenüber den Böcken in- 
sofern vorteilhafter, als sie leicht entfernt und an eine 
andere Stelle gesetzt werden können, denn die Böcke 
würden unter Umständen das Bohren an bestimmten 
Stellen verhindern. 


Abb. 26. 
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Laufbahnanlage auf dem Hofe. 


Das Pendelbohrsystem arbeitet am vortcihaftesten 
in Verbindung mit dem Konsolkran. Doch lassen die 
Maschinen sich auch mit einer anderen Art Hebevor- 
richtung anwenden, falls Konsolkrane in einer alten 
Fabrik nicht angebracht werden können. 

Abbildung 26 zeigt eine Zulage auf dem Hof; es 
wird hier die obere Laufschiene und die obere Gurtung 
gebohrt. Da der untere Arm der Bohrmaschine aus- 
wechselbar ist, so kann auch die Stützung an der Unter- 
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trische Nietmaschine angehängt (Abb. 28). Die Niete 
gehen durch die sauber passenden Löcher leicht hin- 
durch. Sie werden von oben hineingesteckt, brauchen 
also nicht besonders festgehalten zu werden. Der obere 


Abb. 27. 
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Schrägstellung der Bohrmaschine, 


Döpper wird auf den Kopf des Nietes gesetzt und der 
untere Döpper bildet den Nietkopf. Zur Betätigung 
der Nietmaschine ist nur ein Druck auf einen Knopf 
erforderlich. Die Nietmaschine ist ebenso wie die 
Bohrmaschine pendelnd aufgehängt. Sie kann um einen 


Abb. 28. 


Le Ausladuné 


Carl Flohr 


Berlin 


Elektrische Nietmaschine. 


gurtung erfolgen, wenn an der oberen Gurtung gebohrt 
werden soll. Aus Schönheitsrücksichten wird die Unter- 
gurtung meist bogenförmig ausgebildet. Um auch diese 
Löcher bohren zu können, besitzt die Bohrmaschine 
einen verschiebbaren Aufhängepunkt (Abb. 27). An 
der oberen Kurbel kann dieser Aufhängepunkt nach 
rechts oder links verschoben werden, sodafs die Bohr- 
maschine eine schräge Lage einnimmt, welche dem 
Bogen des Untergurtes entspricht. Ist der Träger ge- 
bohrt, so wird an dieselbe Hebevorrichtung die clek- 
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Aufhängepunkt gedreht und mit den Kranen von Loch 
zu Loch geführt werden. 

Zum Nieten ist aufser dem Nietwärmer nur noch 
ein Mann erforderlich. Bei dieser Arbeitsmethode wird 
die Arbeit nicht nur besser, sondern auch billiger. Im 
allgemeinen nietet man nur in horizontaler Rıchtung, 
wenngleich die Nietmaschine gestattet, sie auch ver- 
tikal hinzuhängen. Die vertikale Nietung hat den Nach- 
teil, dafs die Maschinen immer in der genauen Höhe 
der Nietreihe sitzen müssen. Nietet man beispielsweise 
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eine Gurtung, so mufs man entweder den Kranträger 
genau parallel der Laufbahn legen, oder es ist er- 
forderlich, die Nietmaschine immer in genauer Höhe 
einzuregulieren. Letzteres ist besonders unbequem, 
wenn es sich um Knotenpunkte handelt, wobei ein 
dauerndes Heben und Senken der Maschine erforder- 
lich wäre. Es ist viel einfacher, den Trager mit den 


Abb. 29, 


Fahrbarer Eisenbahnwagendrebkran mit Handbetrieb. 


Tragfähigkeit 10000 kg, Ausladung 4,8 m, Hub etwa 6 m 
(mit Schutzwagen in Eisenbahnzüge einstellbar). 


Abb. 30. 


Fahrbarer Eisenbahnwagendrehkran mit Handbetrieb. 


Tragfähigkeit 6000 kg, Ausladung 4,5 m 
(ohne Schutzwagen in Eisenbahnzüge einstellbar). 


Hebezeugen horizontal zu legen, weil dann die N:etung 
viel schneller vor sich geht. 


Eisenbahnwagenkrane. 


Zum Schlufs komme ich auf die neueste Entwicke- 
lung auf dem Gebiet der Eisenbahnwagenkrane. Die 
Eisenbahnbehörde bedarf dieser in Züge einstellbaren 
Krane, einesteils um auf kleinen Stationen schwere Güter 
transportieren zu können, anderenteils um bei Unglücks- 
fällen die Aufräumungsarbeiten zu beschleunigen. 
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Abbildung 29 stellt einen Eisenbahndrehkran dar, 
wobei der Ausleger so heruntergelassen ist, dafs er 
durch das Eisenbahn-Profil hindurchfahren kann. Wind- 
werk und Drehwerk sind in der üblichen Weise wie 
bei Handdrehkranen ausgebildet. Um die Krane be- 
fördern zu können, sind Schutzwagen erforderlich. Diese 
sind häufig sehr lästig, da man sie auf der Strecke nicht 
beseitigen kann. Deshalb ist es seit langem das Bestreben, 
Eisenbahnwagenkrane so auszubilden, dafs zur Beforde- 
rung ein besonderer Schutzwagen nicht erforderlich ist. 

Zu dem Zwecke sind mehrere Konstruktionen ent- 
standen. Bei der ersten Konstruktion wurde der Aus- 
leger zurückgeklappt, bei der anderen nach unten ge- 
klappt oder geschoben. Die Krane haben den Nachteil, 
dafs zu dieser Operation ein besonderes Windwerk 
erforderlich ist und die Bedienung geübtes Personal 
verlangt, da sonst bei dem Auf- und Zuklappen und 
Verriegeln leicht Fehler begangen werden. 


Arb, 31. 


Fahrbarer Eisenbahnwagendrehkran mit Handbetrieb. 


Tragfähigkeit 6000 kg, Ausladung 4,5 m 
(ohne Schutzwagen in Eisenbahnzüge einstellbar). 


Um diesem Uebelstand abzuhelfen, hat die Firma 
Carl Flohr einen solchen Eisenbahnwagendrehkran 
mit ausfahrbarem Ausleger konstruiert. In dem 
normalen Unterwagen ist eine Drehsäule befestigt, auf 
der sich das obere Gerüst drehen kann (Abb. 30). Das 


` Gerüst enthält das Hubwerk, das Drehwerk und das 


ausfahrbare Gegengewicht. 

Der Ausleger selbst ist als Wagen ausgebildet und 
hat 4 Räder, von denen die zwei vorderen auf der 
Gurtung und die zwei hinteren in der oberen Gurtung 
laufen. Die Lastkette führt von der Windtrommel über 
eine lose Rolle im hinteren Teil des Auslegers zur 
oberen Rolle und zum Gehänge. Soll der Kran be- 
nutzt werden, so ist es nur erforderlich, an dem Wind- 
werk zu drehen; der Ausleger läuft auf der Kurven- 
bahn nach oben und wird hier selbsttätig durch einen 
Haken festgehalten (Abb. 31). Lüftet man die Hub- 
bremse, so läuft das Gehänge ab, und dıe Lasten können 
gehoben und gesenkt werden. Ist die Arbeit beendet, 
so wird das Gehänge in die obere Stellung gezogen, 
der Haken geöffnet und die Hubbremse gelüftet. Es 
läuft dann der Ausleger in seine Ruhelage zurück. Die 
Konstruktion ist so getroften, dafs der Ausleger auch 
bei geöffnetem Haken nicht zurückläuft, wenn der Kran 
belastet ist. Das Ausfahren des Auslegers dauert etwa 
1 Minute, das Zurückfahren höchstens "s Minute. 
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Zur Frage der Rieseleinrichtungen in Getreide-Schüttbodenspeichern 


vom Professor M. Buhle in Dresden 
(Mit 2 Abbildungen) 


Im Anschlufs an das vom Verfasser in dieser Zeit- 
schrift im Jahrgang 1899, No. 518, S. 36 u. f., über die 
Lagerung, Beförderung und Erhaltung von Ge- 
treide Ausgeführte sei nachstehend kurz ergänzt, was 
damals, wo es sich hauptsächlich um einen Silobau 
handelte, nicht berührt wurde, heute aber in Schitt- 
bodenspeichern ungemein beliebt und darum vielfach 
angewendet ist: die Rieseleinrichtung. 


Bekanntlich wird in den für die Lagerung und Er- 
haltung von lose geschüttetem Getreide bestimmten 
Bodenspeichern, den sogenannten Schüttboden- 
speichern, die namentlich in Europa heutzutage sehr 
oft mit Silospeichern vereinigt sind, das Korn in 
einer Schicht von 1,2—2,5 m Höhe auf dem Fufsboden 
ausgebreitet (für frisch geerntete Frucht die beste 
Lagerung); die bei dieser Aufbewahrungsart zur Er- 
haltung der Frucht nötige Lüftung wird durch zahlreiche 


Abb. 1. 


Rieseleinrichtung. 


Fenster und Luken bewirkt. Das Korn wird in — 
Gänge von 0,8—1,5 m Breite (Feuerpolizei) zwischen 
sich freilassende — Beete oder Felder abgeteilt, die um 
so flacher sein und um so häufiger umgeschaufelt 
werden müssen, je feuchter das Getreide ist. Schneller 
und billiger als von Hand geschieht das Umlagern 
(Umstechen) durch nahezu selbsttätig arbeitende 
Rieseleinrichtungen. Die für gröfsere, maschinell 
betriebene Bodenspeicher überaus zweckmäfsige An- 
ordnung besteht nach Abb. 1 in einer der Balkenteilung 
entsprechenden, reihenweise ausgeführten Durchlochung 
des Fufsbodens und aus entsprechend gelochten, durch 
Handhebel verstellbaren Flacheisenschiebern unter dem 
Fufsboden (Durchmesser der Riesellöcher für Weizen 
und Roggen 3—4 cm, für den sperrigeren Hafer 6 cm, Ab- 
stand etwa 0,6 m). Sobald die Schieber geöffnet werden, 
fliefst das Getreide regengleich in der Art, wie es 
Abb. 2 veranschaulicht, durch die Rieselöffnungen ab 
und fällt auf unterhalb der Schieber angebrachte, durch- 
gehende Abweisewinkel (Spritzdächer), die den Getreide- 
strom fein verteilen und in innige Berührung mit Luft 
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bringen. Gleichzeitig mit der Umlagerung und Lüftung 
findet eine Reinigung des Getreides von leichteren Bei- 
nıengungen statt. Der Rückstand auf dem oberen 
Lagerboden (etwa 1/10 der Getreidemasse) wird den 
Riesellöchern von Hand zugeführt. Das Abrieseln einer 
Getreidescheibe von 1,2 m Schütthöhe erfordert nach 
den Beobachtungen in den neuen Speichern der Heeres- 
verwaltung in Berlin (das Fassungsvermögen eines 


Abb. 2. 


Teilansicht eines Rieselbodens während des Beschüttens im 
Haferspeicher des Königl. Proviantamts zu Köln a/Rh., 
gebaut von G. Luther, A.-G., in Braunschweig. 


Bodens beträgt dort rund 250—300 t) etwa 10 Minuten, 
während bei Handarbeit nur rund 2,5 t in 1 Stunde 
umgestochen werden können. In Bezug auf Raumaus- 
nutzung hat jedoch der Bodenspeicher mit Rieselung 
gegen den gewöhnlichen Bodenspeicher den Nachteil, 
dafs stets ein Lagerboden frei sein mufs. Besonders 
gut eignet sich das System für Speicher mit möglichst 
einheitlicher Fruchtart (Mühlen, Mälzereien, Futter- 
speicher; Inhalt der Mühlenspeicher bei grofsen Mühlen 
gleich dem 25—30fachen Betrag der Tagesvermahlung). 
Die Kosten der Rieseleinrichtung betragen für 1 qm 
Bodenfläche etwa 2,75—3 M. 


Ueber die Abänderung der Eichordnung in Bezug auf alle Brückenwagen 
mit Entlastungsvorrichtung bis einschliesslich 10000 kg grösste Tragkraft 


vom Ingenieur Fritz Dopp sen. Berlin 


Laut Bekanntmachung der Normal - Eichungs- 
Kommission vom 3. August 1909 im Reichsgesetzblatt 
Nr. 52, betreffend Abänderung und Ergänzung der 
Eichordnung usw. wird im Artikel 3 vorgeschrieben: 


„Der letzte Absatz des § 56 wird hinsichtlich der 
dort für Brückenwagen geforderten Abstellvorrichtung 
(Entlastungsvorrichtung) wie folgt geändert: 

Bei Wagen bis zu 10000 kg Tragkraft ein- 
schliefslich, darf die Abstellvorrichtung (Entlastungs- 
vorrichtung) fehlen, wenn die Wage mit Einrichtungen 
versehen ist, welche Gewähr für stolsfreie Zuführung 
der Last bieten.“ 

Der hiermit abgeänderte letzte Absatz des § 56 

lautet: 

„Jede Brückenwage (IIb und IIIb) soll mit einer 
Arretiervorrichtung an dem Haupthebel und jede 
fest fundamentierte Briickenwage sowie 
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überhaupt jede Brückenwage, welche für 
eine gröfste zulässige Last von mehr als 
2000 kg bestimmt ist, soll aufserdem mit einer 
Abstellvorrichtung (Entlastungsvorrichtung) versehen 
sein, durch welche das Hebelsystem der 
Wage vor den beim Aufbringen der Lasten 
stattfindenden Stöfsen bewahrt wird.“ 


Es könnte somit die irrtümliche Meinung sich 
bilden, als sei diese Vorschrift in § 56 gegenstandslos 
geworden und insofern als aufgehoben anzusehen, weil 
vermeintlich wirksame Entlastungsvorrichtungen zum 
Schutze der Tragehebelschneiden gegen den Lastdruck 
nicht mehr nötig seien. 

Davon kann jedoch keine Rede sein, wie ich das 
in folgender Betrachtung dartun werde. 

Abgeschen von der durch die langjährigen prak- 
tischen Erfahrungen aus den Betriebsergebnissen solcher 
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Brückenwagen festgestellten Notwendigkeit und grofsen 
Nützlichkeit einer wirksamen Abstell- und Entlastungs- 
vorrichtung, -welche die feinen Hebelschneiden des 
Tragehebelwerks vor jedweden Laststölsen schützen 
soll und muls, hat auch die Normal-Eichungs-Kommission 
diese Notwendigkeit und Nützlichkeit in ihren amtlichen 
Erlassen und Instruktionen an die Eichämter stets her- 
vorgehoben. 

Zum besseren Verständnis des abändernden § 3 
der Bekanntmachung vom 3. August 09 sei jedoch zu- 
nächst bemerkt, dafs aus besonderen Fällen, in welchen 
die Entlastungsvorrichtungen an solchen Brückenwagen 
bis 10000 kg Tragkraft zwecklos sind und deshalb 
gänzlich entbehrt werden können, diese Abänderung 
des § 56 sich rechtfertigt. 


Ich habe dabei in erster Linie im Auge die Brücken- 
wagen zum Verwiegen von Flüssigkeiten, wie Spiritus 
und dergleichen, sowie von Getreide, Mais, Hülsen- und 
Oelfriichten, Braumalz usw., teils für die Versteuerung, 
teils für Zwecke der freien Gewerbebetriebe und des 
Handels, deren Brücken geschlossene Behälter tragen, 
in welche das zu verwiegende Gut ohne jede Stofs- 
wirkung auf die Tragehebelschneiden in sanftem Strom 
zugeführt und nach vollzogener Verwägung durch Ab- 
lafshahn oder Ventil bezw. Klappe oder Schieber in 
gleich sanfter Weise aus dem Behälter von der Wagen- 
brücke wieder weggeführt wird. 


Hinsichtlich derlangjährigen unveränderten Stellung- 
nahme und Auffassung der Normal-Eichungs-Kommission 
zu Gunsten der Notwendigkeit und Nützlichkeit von 
guten Entlastungsvorrichtungen an Brückenwagen dürfte 
es alle betriebstechnischen, insbesondere aber maschinen- 
technischen Kreise interessieren, die darauf bezüglichen 
Veröffentlichungen der N. E. K. kennen zu lernen, wes- 
halb ich sie hier auszugsweise folgen lasse. 


a) In ihrer Bekanntmachung betreffend Zulassungs- 
fristen für ältere Mafse, Mefswerkzeuge, Gewichte und 
Wagen vom 30. Dezember 1884 (Reichsgesetzblatt 1885 
Nr. 5) schreibt Artikel I vor: 


„Bis zum 31. Dezember 1886 werden zur (ersten) 
Eichung und Stempelung, bis zum 31. Dezember 1896 
zur Wiederholung der Eichung und Stempelung alle 
Mafse und Mefswerkzeuge, Gewichte und Wagen 
zugelassen, welche nur die folgenden Abweichungen 
von den geltenden Vorschriften erkennen lassen, ım 
übrigen aber den letzteren vollständig entsprechen.“ 


und über Wagen heifst es daselbst unter VI zu b: 


„Fest fundamentierte oder überhaupt für eine gröfste 
zulässige Last von mehr als 2000 kg bestimmte 
Brückenwagen, welche mit einer vollständigen 
Entlastungsvorrichtung der Schneiden noch 
nicht versehen sind. 


Sind diese Wagen fest fundamentiert, so soll bei 
ihnen jedoch schon jetzt in Ermangelung einer 
vollständigen Entlastungseinrichtung durch ge- 
eignete, in jeder horizontalen Richtung wirksame 
Schutzvorrichtungen (Verriegelungen, Gehänge und 
dergl.) Vorsorge dafür getroffen sein, dafs Ver- 
schiebungen der sich berührenden Pfannen und 
Schneiden, wie sie beim Fehlen jeder Schutz- 
vorrichtung durch die beim Aufbringen der 
Last auf die Brücke stattfindenden Stdfse 
entstehen würden, tunlichst ausgeschlossen, 
bezw. eingeschränkt werden.“ 


b) Auf Drängen solcher Wagenfabriken, welche 
bisher die in Bezug auf Schonung der Hebelschneiden 
vor den Laststölsen unwirksame und deshalb minder- 
wertige Anordnung pendelnder Pfannengehänge gebaut 
hatten, die sich in den Herstellungspreisen aber billiger 
stellen als Wagen mit wirklichen und vollständigen 
Entlastungen der Hebelschneiden von den Laststölsen, 
somit von Fabriken, welche ein rein geschäftliches 
Konkurrenzinteresse daran hatten, diese billiger herzu- 
stellenden Wagen auch noch länger verkaufen zu 
können, erliefs die Normal-Eichungs-Kommission ihre 
Bekanntmachung vom 29. April 1886, wonach solche 
Wagen für grofse Lasten von mehr als 2000 kg, 
welche mit einer vollständigen Entlastung der Schneiden 
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noch nicht versehen sind, zur Eichung und Stempelung 
noch bis zum 31. Dezember 1889 zugelassen werden sollen. 

Seitens dieser Fabrikanten war nämlich geltend 
gemacht worden, dafs sie dieser Fristverlängerung be- 
dürfen, um die ganz oder halbfertigen Vorräte in diesen 
Wagen mit den pendelnden Gehängen zum Verkauf 
bringen zu können, was ohne ihre Eichfähigkeit nicht 
möglich sei. 

c) Als nun trotzdem auch die verlängerte Frist 
bis zum 31. Dezember 1889 von mehreren dieser Wagen- 
fabrikanten nicht innezuhalten beabsichtigt erschien, 
veröffentlichte die K. N. E. K. in ihren Mitteilungen 
l. Reihe Nr. 8 vom 18. Dezember 1888 auf Scite 100 
mit der Ueberschrift 


„Brückenwagen ohne Entlastungsvorrichtung“ 


nachstchendes: 


Nach der Bekanntmachung vom 29. April 1886 
(Mitteilungen S. 7) darf die Eichung grolser Brücken- 
wagen noch bis zum Schlusse des Jahres 1889 er- 
folgen, ohne dafs die Wagen mit der durch die 
Eichvorschriften verlangten Entlastungsvorrichtung 
verschen sind. Es waren Rücksichten auf die Fabri- 
kation, welche zu der Verlängerung der anfänglichen, 
mit dem Schlusse des Jahres 1886 abgelaufenen Ueber- 
gangsfrist bis zum Schlusse des kommenden Jahres 
Anlafs gaben. Inzwischen haben die Fabrikations- 
stellen ausreichende Zeit gehabt, sich auf die neuen 
Anforderungen einzurichten, und es ist eine weitere 
Ausdehnung der Uebergangsfrist im Interesse der 
Fabrikation demgemäfs nicht zu erwarten. 

Für die Käufer von Wagen hat diese Uebergangs- 
frist von vornherein nur ein geringes Interesse ge- 
habt. Es scheint zwar stellenweise die Meinung zu 
herrschen, als sei die Beschaffung von Wagen ohne 
Entlastungsvorrichtungen, wie solche in der Ueber- 
gangszeit noch gestattet sind, von besonderen Vor- 
teilen begleitet. In der Tat besteht aber der einzige 
Vorteil darin, dafs die Käufer zu billigerem Preise 
in den Besitz der Wage gelangen. Dieser Vorteil 
wird durch die Aussicht, dafs der Besitzer später und 
dann natürlich mit erhöhten Kosten die Entlastungs- 
vorrichtung noch beschaffen mufs, ausgeglichen. 
Wenn nach dem Inhalt der zur Zeit bestehenden 
Bestimmungen die ohne Entlastungsvorrichtung zur 
ersten Eichung zugelassenen Wagen noch bis zum 
Ende des Jahres 1896 zur wiederholten Eichung ge- 
bracht werden dürfen, ohne dafs nachträglich eine 
vollständige Entlastungsvorrichtung angebracht ist, 
und wenn von manchen Seiten hierauf um deswillen 
besonderes Gewicht gelegt wird, weil danach die 
Anbringung der Entlastungsvorrichtung vor dem Ende 
des Jahres 1896 nicht erforderlich werden könne, 
so mufs vor der Einseitigkeit solcher Darlegungen 
gewarnt werden. Denn abgesehen davon, dafs 
auch jetzt schon festfundamentierte Wagen, 
wennihnen Entlastungsvorrichtungen fehlen, 
andere wirksame Schutzvorrichtungen für 
die Pfannen und Schneiden haben müssen, 
ist immerhin zu bedenken, dafs für die Eichverwaltung 
unter Umständen wohl der Anlafs entstehen könnte, 
die nachträgliche Anbringung der Entlastungsvor- 
richtung an den geeichten Wagen vor Ablauf des 
Jahres 1899 durchzuführen. Die beteiligten Verkehrs- 
kreise werden daher gut tun, bei der Beschaffung 
von Wagen weniger auf die angeblichen Vorteile, 
welche ihnen eine verhältnismäfsig lange Uebergangs- 
zeit gewähren soll, als auf eine vollkommene, 
deneichtechnischen Anforderungen möglichst 
Rechnung tragende Einrichtung Rücksicht 
zu nehmen.“ 

Wie schädlich die N.E.K. die direkten Laststöfse 
sogar schon beim Aufbringen der Normalgewichte, die 
doch jedes nur ein Gewicht von 50 kg haben, auf die 
Hebelschneiden bei der Prüfung der Wagen zum 
Eichen erachtet, ersieht man aus der Instruktion VI für 
die Eichbeamten unter Zifter 21 zu c auf Scite 163, 
welche lautet: 

„Bei der Ausführung des ganzen vorstehend er- 

örterten Prüfungsverfahrens ist es übrigens erforder- 
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lich, nach der Beobachtung des Einspielens der 
Wage bei der Belastung mit Tariermaterial und 
vor der Aufbringung der dasselbe zur gröfsten 
Belastung ergänzenden Normalgewichte keine Ab- 
stellung der Wage eintreten zu lassen, was 
unter Anwendung gehöriger Vorsicht bei 
Aufbringung der Normalgewichte auch ganz 
unbedenklich ist. 

d) Aeufserst lehrreich ist auch die von der K. N. E. K. 
für die Eichämter herausgegebene Beschreibung und 
Erläuterung zu den bildlichen Darstellungen der eich- 
fähigen Gattungen von Malsen und Meiswerkzeugen, 
Gewichten und Wagenkonstruktionen als Beilage zum 
2. Abschnitt der Instruktion vom 3. Mai 1885 unter Ill über 
Abstellvorrichtungen an Brückenwagen auf Seite 146 
bis 151, aus welcher ich das wichtigste wie folgt anführe: 


„Unter Abstellvorrichtungen im Sinne des $ 56 
der Eichordnung sind nur solche Vorrichtungen zu 
verstehen, bei welchen eine vollständige Entlastung 
der Wage eintritt, d. h. bei welchen zur gänz- 
lichen Aufhebung des von der Last auf 
die tragenden Hebelschneiden ausgeübten 
Gewichtsdruckes entweder die Berührung 
zwischen den tragenden Schneiden und den 
zugehörigen Pfannen oder die Berührung 
zwischen den letzteren und der Brücke völlig 
unterbrochen wird. Der zweite Fall setzt voraus, 
dafs die Brücke mit den Pfannen nicht fest ver- 
bunden ist, sondern auf denselben unter Vermittelung 
gceigneter Zwischenstücke lose aufliegt.“ 


Dieser zweite Fall dürfte meines Erachtens nur 
bci selteneren Wagen für besondere Spezialzwecke 
vorgekommen sein, weshalb ich darüber weggehen 
kann. 

Nachdem hierauf noch als dritter Fall die Wagen 
für Eisenbahnfahrzeuge ohne Gleisunterbrechung be- 
schrieben werden, was hier ebenfalls ausgeschaltet 
bleiben darf, heifst es dann auf Seite 148 weiter: 


„Von den drei Fällen A, B und C erscheint auf 
den ersten Blick der unter A genannte bei weitem 
als der einfachste, denn nichts ist beispielsweise 
leichter ausführbar, als, um die zum Niederlassen der 
Brücke auf die Stützkegel erforderliche Senkung der 
Tragschneiden zu bewirken, „den Gegengewichts- 
hebel“ der beiderseits noch belasteten, also leicht 
beweglichen Wage an seinem Gewichtsende ent- 
sprechend weit emporzuheben...... 


und auf Seite 150 im zweiten Absatz: 


„Unter diesen Umständen steht die Leichtigkeit 
und Schnelligkeit ihrer Handhabung obenan. Ein- 
richtungen dieser Art verfehlen ihren Zweck, bezw. 
sie werden überhaupt nicht regelmälsig angewendet, 
sobald ihre Handhabung viele Mühe und Zeit erfordert. 
Von diesem Gesichtspunkte aus werden diejenigen 
Abstellvorrichtungen als die zweckmälsigsten zu be- 
zeichnen sein, welche auch bei den gröfsten vor- 
kommenden Lasten ohne grofse Anstrengung noch 
von einem einzigen Manne, und zwar, wenn möglich, 
durch Umlegen nur eines Hebels, welcher zugleich 
die Arreticrung des Gegengewichtshebels be- 
wirkt, gehandhabt werden können. Die Schwierig- 
keit der Lösung dieser Aufgabe wächst mit zu- 
nehmendem Betrage der grölsten zulässigen Belastung 
ganz bedeutend. Wie sich bezüglich dieses Punktes 
die Fälle A, B und C zueinander verhalten, wird aus 
folgender Betrachtung deutlich werden.“ ..... 


und in dem letzten Absatz daselbst bis auf Seite 151 
heifst es noch: 
„Der Vorgang bei der vollständigen Entlastung ist 
im einzelnen derartig, dafs zunächst der für das Spiel 
der Wage erforderliche Abstand von 2 bis 3 mm 
zwischen den Spitzen der Stützkegel und den in der 
Brücke befindlichen Hohlkegeln durch die gegenseitige 
Annäherung beider aufgehoben wird, dafs sodann von 
diesem Punkte an, wo die Brücke die Stützen und 
die Tragschneiden gleichzeitig berührt, die elastischen 
Biegungen, welchen das Hebelsystem während der 
Wöägung unterworfen ist, durch weiteres Senken der 
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Brücke oder Emporheben der Stützkegel aufgehoben 
werden, während welcher Bewegung der Gewichts- 
druck der Brücke von den Schneiden auf die Stütz- 
kegel übergeht (der „Stützwechscl“ vollzogen wird), 
und dats endlich durch den Rest der auszuführenden 
Bewegung ein Abstand bis 2 mm zwischen den 
Pfannen und den Schneiden oder zwischen der Brücke 
(bezw. eines zur unmittelbaren Aufnahme der Last 
dienenden Teiles derselben) und den Pfannen her- 
gestellt wird. 


Alsdann nach Beschreibung der verschiedenen Ent- 
lastungsvorrichtungen heifst es auf Seite 158 und 159: 


„Durch Anwendung von Gegengewichten, 
welche das Hebelsystem ganz oder zum Teil 
ausbalanzieren, kann man auch die Arbeit des 
Hebens und Senkens der Hebel in diesem zweiten 
Teile der Entlastung wesentlich erleichtern. In 
Abb. 6 bis 8 sind dergleichen Gegengewichte 
mit dargestellt und übereinstimmend mit 2 bezeichnet. 
Die Wirkung bedarf keiner besonderen Erläuterung. 
Ferner kann das Gegengewicht P sogar 
weitergehend als sogenannter Kraftsammler 
(Akkumulator) angewendet werden, und zwar 
dadurch, dafs es entsprechend schwerer ge- 
wählt wird, als dem Gewichte des Hebel- 
systems entspricht. Es hebt alsdann aufser dem 
letzteren auch einen gewissen Teil des Gewichtes 
der belasteten Brücke auf. Bei der Senkung der 
Brücke ist in diesem Falle nach erfolgtem Stützwechsel 
eine gewisse Mehrarbeit zur Hebung des Gegen- 
gewichtes zu leisten, welche bei der Wiederanhebung 
gespart wird, oder mit anderen Worten, es wird die 
bei der Hebung der Brücke sonst allein zu leistende 
Arbeit auf Hebung und Senkung derart verteilt, dafs 
im günstigsten Falle bei keiner von beiden mehr als 
die Hälfte der Gesamtarbeit zu leisten ist. Dieser 
günstigste Fall tritt ein, wenn das Mehrgewicht von, 
wie es die besten Ausführungen dieser Art zeigen, 
grade der Hälfte des Gewichts der Brücke nach Auf- 
bringung der grölsten zulässigen Last entspricht, 
jedoch nur für die gröfste zulässige Last selbst. Mit 
abnehmender Belastung ist der erzielte Vorteil ge- 
ringer, bleibt als solcher aber immerhin bei allen 
Belastungen bestehen, welche gröfser als die Hälfte 
der gröfsten zulässigen Last sind. Bei kleineren Be- 
lastungen ist dagegen die anzuwendende Kraft gröfser 
als ohne die Einrichtung erforderlich wäre, sie kann 
aber das halbe Gewicht der mit der gröfsten zulässigen 
l.ast beschwerten Brücke nicht erreichen. 

Bei Anwendung des Kniehebels Abb. 8 erreicht 
man den Vorteil, dafs die Hubkraft desselben bei 
gleichbleibendem Druck an dem Handhebel 7’ im 
letzten Teil des Hubes, d. h. bei nahezu gradliniger 
Streckung des Winkels ZAZ, am grölsten wird, was 
insofern zweckmälsig ist, als im letzten Teile des 
Hubes, d. h. gegen Ende des Stützwechsels, 
die Schneiden wieder ihren vollen Druck 
empfangen, indem sie die Brücke von den 
Stützkegeln abheben. 


Hierzu bemerke ich nebensächlich, dafs die von der 
Normal-Eichungs-Kommission beschriebene Anordnung 
und Wirkungsweise in der Einschaltung eines Gegen- 
gewichts als Arbeitssammler (Akkumulator) am Ende 
des langen Schenkels eines ungleichschenkligen doppel- 
armigen Hebels in der Form des einfachen Hebebaums 
an Eisenbahngleis- und Strafsenfuhrwerksbrickenwagen 
durch mein längst abgelaufenes ursprünglich Preufsisches 
Landes- und in Nr. 7143 umgewandeltes D. R. P. und 
der zuletzt von der Normal-Eichungs-Kommission be- 
schriebenen Knichebel mit Gegengewichtswirkung durch 
mein späteres Zusatz-Patent zu dem Haupt-Patent all- 
gemeiner bekannt geworden sind, denn sie wurden nach 
und nach von sämtlichen beachtenswerten Fabrikanten 
grolser Brückenwagen im In- und Auslande im 
Konstruktions- und Wirkungsprinzip nachgebaut und 
sind heute noch beherrschend in Anwendung. 

Die Ein- und Abstellung dieser Entlastung hat meine 
Firma durch jahrelange fortgesetzte Verbesserungen 
dahin selbstsperrend ausgebildet, dafs sie bei 
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Brückenbelastung bis zu 10000 kg statt der Handhebel- 
umstellung durch 2 Kurbel-Umdrehungen bei cinem 
Handkurbelarm von 25 cm Länge, und bei einer Brücken- 
belastung bis zu 30000 kg durch 4 Kurbeldrehungen 
bei 35 cm Kurbelarmlänge in gleicher Weise ausgeführt 
wird, ohne dafs der Arbeiter bei den gréfsten Wagen- 
belastungen sich anzustrengen hat. 

Zu dem Eingangspunkt meiner Betrachtung zurück- 
kommend, glaube ich annehmen zu dürfen, dafs jeder 
Leser des vorstehend gegebenen eichamtlichen Materials 
ebenfalls die Ueberzeugung gewonnen hat, dals keine 
Rede davon sein kann, als wäre die Ausrüstung gröfserer 
Brückenwagen bis zur gröfsten Tragkraft von 10000 kg 
mit guten Entlastungsvorrichtungen für die Hebel- 
schneiden fernerhin nicht mehr notwendig und nicht 
mehr nützlich. Im Gegenteil ist dieselbe scitdem noch 
umso nötiger und unentbehrlicher geworden, als die 
Ansprüche des Verkehrs an genaue und sichere Ver- 
wägungen fortgesetzt sich steigern werden, wie das 
aus der Vergangenheit bis auf die Gegenwart stetig 
der Fall war. 


Hieraus dürfte sich ohne weiteres die wörtliche 
Fassung des abändernden § 3 erklären, laut welchem 
die Abstellvorrichtung (Entlastungsvorrichtung) zum 
Schutze der Hebelschneiden vor den Belastungsstöfsen 
der Wagenbrücke und der zu wiegenden Belastung 
nur fehlen darf, wenn die Wage mit anderen Ein- 
richtungen versehen ist, welche Gewähr für stolsfreie 
Zuführung der Last bieten. 


Will man nämlich Vorrichtungen an den grofsen 
Brückenwagen, welche die Wirkungsweise guter und 
bester Entlastungsvorrichtungen haben, wie sie jetzt 
allgemein von jedem gebaut und angewendet werden 
können, weil Patent und Gebrauchsmusterschutz anderer 
daran nicht hindern, durch solche ncuen Einrich- 
tungen ersetzen, so würden diese nicht nur in den 
Herstellungskosten teurer und in der guten Unterhaltung 
umständlicher und fragwürdiger sein, sondern der voll- 
ständige Schutz der Hebelschneiden, wie ihn cine jede 
gute Entlastungsvorrichtung bietet, ist dadurch über- 
haupt nicht zu erreichen. 


Alles, was in dem Konkurrenzkampfe der Wagen- 
konstrukteure und der Wagenfabriken auf diesem Ge- 
biete in neuerer Zeit als Neuerungen und Verbesserungen 
gegenüber einer guten Entlastungsvorrichtung ange- 
priesen wird und worauf daher auch Patente genommen 
und Gebrauchsmuster angemeldet worden sind, kann 
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hieran nichts ändern. Bildlich gesprochen ist jede gute 
und vollständige Entlastungsvorrichtung der schnurgrade, 
ebene und feste Weg zwischen zwei Orten, während 
eine Ersatzeinrichtung dafür, die zugleich vollständigen 
Schutz für die Hebelschneiden bieten soll, als ein neuer 
Weg zwischen denselben zwei Orten anzusehen ist, 
welcher mit Umwegen über allerlei Hindernisse führt 
und gegenüber dem ersten fortgesctzter Ausbesserungen 
bedarf. 

Andererseits ist aber zu befürchten, dafs aus der 
grade nicht glücklichen, vielmehr etwas unklaren 
Fassung des § 3 der Bekanntmachung vom 9. August 
den Wagenfabriken, welche dem „Billig und 
Schlecht“ in der Massenfabrikation für den 
Zwischenhandel huldigen, damit ein neues Feld 
für das billige und viel zu schwache Fabrikat in Wagen 
zwischen 2000 und 10000 kg Tragkraft zur Ausbeutung 
geöffnet ist und daraus zu deren eigenem Vorteil die 
Schundfabrikation zum Schaden der Allgemeinheit platz- 
greifen wird, wie ich dies in meinem Vortrage vom 
20. April 1909 im Verein für Eisenbahnkunde (siehe 
Glasers Annalen Band 64, Heft 12) zutreffend auf dem 
Gebiete der Brückenwagen von 2000 kg abwärts ge- 
schildert habe. 

Als man in der Normal-Eichungs-Kommission bei 
Abfassung des § 56 der Eichordnung vom 24. Dezember 
1884 wirksame Entlastungsvorrichtungen an Brücken- 
wagen nur auf alle Wagen von 2000 kg aufwärts 
beschränkte, weil man, wie man sich damals äufserte, 
das Weiterheruntergehen der Zukunft vorbehalten 
wollte, hat man auch nicht vorausgesehen, dafs sich 
daraus für die Wagen von 2000 kg abwärts zum 
Schaden der Allgemeinheit eine minderwertige Kon- 
struktion von Wagen entwickeln werde, welche den 
Fabrikaten der besseren und besten Wagenfabriken von 
gutem Ruf eine geradezu vernichtende Konkurrenz 
machte. 

Es wird nämlich nicht nur der gewöhnliche Laie 
auf diesem Gebiete, soweit er Käufer und zugleich Ver- 
braucher von Wagen ist, durch die den billigen Preis 
begleitende Reklame dieses minderwertigen Fabrikats 
zum vorzugsweisen Ankauf desselben verleitet, obwohl 
er von vornherein eine gute und beste Wage sich be- 
schaffen wollte, vielmehr werden auch Geschäftsleute, 
denen maschinentechnische und praktische Kenntnisse 
auf diesem Gebiete berufsmälsig zur Seite stehen, in 
gleicher Weise oftmals zu solchen Fehlgriffen verleitet, 
wovon sie erst später den Schaden kennen lernen. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Am 15. Juni 
1910 veranstaltete der Verein unter sachverständiger Führung 
eine Besichtigung der in der Königlichen Akademischen 
Hochschule für die bildenden Künste in Charlottenburg, 
Hardenbergstrafse 33, stattfindenden „Allgemeinen Städtebau- 
Ausstellung Berlin 1910“. An die sehr interessante Be- 
sichtigung, zu der sich 134 Personen angemeldet hatten, 
schlofs sich ein gesclliges Zusammensein im Motivhaus in 
Charlottenburg. 


Benzol-elektrische Triebwagen der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen. Von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft 
werden in Gemeinschaft mit der Gasmotorenfabrik Deutz, 
der Neuen Automobil-Gesellschaft und dem Düsseldorfer 
Eisenbahnbedarf sechs Benzol- (Benzin-, Spiritus-) elektrische 
Durchgangstriebwagen III./1V. Klasse für je 100 Personen 
für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen gebaut, bei denen 
die mit einem früher gebauten Wagen gewonnenen Er- 
fahrungen berücksichtigt werden. Die Wagen erhalten zwei 
zweiachsige Drehgestelle von 3,8 und 2,5 m Radstand, von 
denen das erste die Maschinenanlage trägt und zur llaälfte 
über die vordere Wagenstirnwand hinausreicht, während das 
zweite normale je zwei 82pferdige Hauptstromwendepol- 
motoren enthält, die mit Zahnräderübersetzung 1:4,315 die 
Achsen antreiben. Das vordere Drehgestell ist in seinem 


hervorragenden Ende mit einer leicht entfernbaren Blechhaube 
bedeckt, sodafs der Benzolmotor gut zugänglich ist. Der Motor 
von 100 PS mit der gleichachsigen Dynamo von 50 KW (300 V) 
und der an diese angebauten Erregermaschine (70 V) ruht mit 
besonders gefederten Prefsblechrahmen auf den Drehgestell- 
achsen. Da auch die normale Umdrehzahl des Motors von 
700 bei Stillstand des Wagens auf 200—250 herabgesetzt 
werden kann, so werden merkliche Erschütterungen auf den 
Wagen nicht übertragen werden. Aufserdem wird Brenn- 
stoff gespart. Fünf Wagen erhalten 6 zylindrige V-Motoren 
von Deutz, ein Wagen einen 4 zylindrigen N. A. G. Motor. 
Die Motoren werden mit Druckluft im Zweitakt angelassen. 
Die Zündung ist Ilochspannungs-Abreifszündung. Das Kühl- 
wasser wird im Winter zur Heizung des Wagens benutzt, 
bevor es in den durch Ventilator gekühlten Wabenkühler 
gelangt. Durch Veränderung der Stromstärke der Doppel- 
schlufserregermaschine durch Widerstand mit dem Fahr- 
schalter wird die Hauptdynamo und damit der Wagen ge- 
steuert. Die Wagen erhalten selbsttätige Knorr-Luftdruck- 
bremse. (Z. V. d. I. 1910.) 


Elektrische Ladung von Telegraphenleitungen bei Vor- 
überfatrt von Zügen. Eigentümliche elektrische Ladung;- 
erscheinungen sind an einer Telegraphenleitung der Staats- 
bahnen von Natal beobachtet worden und haben selbst den 
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südafrikanischen Telegraphentechnikern, denen durch das 
dortige Klima bedingte, ungewöhnliche Wirkungen der 
atmosphärischen Elektrizität nichts Fremdes sind, cin Rätsel 
aufgegeben. Bei Dell, einem Kreuzungsbahnhof an der 
Natal-Transvaal-Bahn mufste vor einiger Zeit die Tele- 
graphenleitung von der Westseite der Bahn nach der Ost- 
seite verlegt werden. Um dadurch keine Störung des Be- 
tricbes zu verursachen, wurde zunächst eine neue Leitung 
angelegt, die erst nach ihrer Fertigstellung an beiden Enden 
an die vorhandene Leitung angeschlossen werden sollte. 
Als die neue Leitung, die etwa 550 m lang war, nahezu 
vollendet war, erhielten die T'elegraphenarbeiter, die beim 
Anbinden der Drähte an die Stützen beschäftigt waren, 
plötzlich so heftige elektrische Schläge, dafs sie beinahe von 
den Telegraphenmasten heruntergestürzt wären. Es wurden 
deshalb sofort die Leitungen und besonders ihre Enden 
daraufhin untersucht, ob sie etwa mit anderen, stromführenden 
Leitungen in Berührung ständen, aber sie waren vollständig 
isoliert, sodafs man sich die Erscheinung nicht erklären konnte. 
Als sie sich aber wiederholte, beobachtete man, dafs sie nur 
während der Vorüberfahrt eines Zuges auftrat, und es wurde 
deshalb die Arbeit beim Herannahen von Zügen eingestellt. 

Nach Beendigung der Arbeiten berichtete der Tele- 
graphenmeister seiner vorgesetzten Behörde über seine Be- 
obachtungen, und diese entschlofs sich, der Sache auf den 
Grund zu gehen; es wurde daher eine einstweilige Leitung 
zu Versuchszwecken angelegt und an ihr Beobachtungen an- 
gestellt. Die zwölf Drähte dieser Leitung wurden mit ver- 
schiedenen Mefsinstrumenten im benachbarten Bahnhof ver- 
bunden. Sie liefen wie die dauernde Leitung in etwa 13 m 
Abstand parallel zum Gleis. 

Zur Würdigung der beobachteten elektrischen Er- 
scheinungen ist es nötig, die Lage und sonstigen örtlichen 
Verhältnisse des Bahnhofs Dell zu kennen: er liegt auf einer 
250 m langen Wagerechten, an die sich beiderseits nach 
Norden fallende Steigungen von 1:30 anschliefsen. Seine 
Meereshöhe beträgt etwa 1500 m, und das Barometer steht 
infolgedessen meist auf etwa 660 mm. Iın Winter scheint 
die Sonne tagsüber fast beständig, trotzdem steigt das 
Thermometer wegen der Höhenlage selten über 159 C. In 
der Nacht wird es kalt, meist tritt Frost und Reif ein. 

Der erste Zug, der nach Fertigstellung der Versuchs- 
leitung vorbeifuhr, war ein zu Tal fahrender Güterzug; in 
dieser Richtung bedürfen die Züge nicht nur keiner Zugkraft 
der Lokomotive, sondern müssen sogar noch stark gebremst 
werden. Es zeigten sich bei diesem Zuge keinerlei elektrische 
Erscheinungen an den Beobachtungsinstrumenten. Der zweite 
Zug dagegen, an dem Beobachtungen gemacht wurden, war 
ein schwerer Kohlenzug, der von drei Lokomotiven zu Berg 
befördert wurde. Sobald die erste Lokomotive in die Ver- 
suchsstrecke einfuhr, begannen die Goldblättchen der Elektro- 
skope auszuschlagen; bald wichen auch die Nadeln an dem 
Galvanometer um ein geringes Mafs aus, und dieser Ausschlag 
erreichte seinen Gröfstwert, als alle drei Lokomotiven, die 
mit voller Kraft arbeiteten und grofse Wolken von Dampf 
und Rauch ausstiefsen, an der Versuchsleitung hinfuhren. 
Auch zwischen den aufgestellten Spitzen sprangen grofse 
Funken über. Als die letzte Lokomotive die Versuchsstrecke 
verliefs, gab es noch einen grofsen Funken, und in wenigen 
Sekunden waren alle Instrumente in die Ruhelage zurück- 
gekehrt. Diese Beobachtungen wiederholten sich bei den 
später vorüberfahrenden Zügen in ähnlicher Weise. Züge, 
die in Dell hielten, erzeugten beim Anfahren nur geringe 
elektrische Erscheinungen, ebenso alle zu Tal fahrenden Züge; 
die zu Berg verkehrenden Züge, besonders wenn sie drei 
l.okomotiven hatten, brachten dagegen stärkere Ladungen 
hervor, wobei Funkenlängen bis zu 12 mm vorkamen, 
während bei der Talfahrt nur Funken von 0,4 mm Länge 
beobachtet wurden. Einzelne Lokomotiven hatten keinen 
Einflufs auf das Galvanometer, bei zwei Lokomotiven nahm 
die Wirkung zu und war bei drei Maschinen am gröfsten. 
Wenn die Züge beim Kreuzen zum Halten gebracht werden 
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mufsten, verschwanden die elektrischen Erscheinungen, so- 
bald der Zug zum Halten kam. Beim Anfahren dieser Züge 
dauerte es einige Zeit, ehe die volle Wirkung der elek- 
trischen Erscheinungen eintrat, sie fiel ungefähr mit dem 
Zeitpunkt zusammen, wo die volle Fahrgeschwindigkeit er- 
reicht war. Am späten Abend und in der Nacht, wenn die 
Wärme bis unter den Gefrierpunkt herabsank, wurden nur 
schwache elektrische Ladungen beobachtet. 

Aufser den beschriebenen wurde noch eine Anzahl 
anderer Versuche ausgeführt. Aus einem Gefäfse wurde z.B. 
eine Art Leydener Flasche hergestellt, die bei der Vorüber- 
fahrt des Zuges allmählich vom Gleis entfernt wurde. Das 
mit ihr verbundene Elektroskop zeigte bis zu einer Ent- 
fernung von etwa 36 m einen geringen Ausschlag. 

In den hochgelegenen Gegenden von Südafrika, wo die 
Luft sehr trocken und dünn ist, und wo der Wind über grofse, 
kahle Flächen streicht, kommen ähnliche Erscheinungen in 
Drahtleitungen, die zur Kraftverteilung und zu Beleuchtungs- 
zwecken dienen, öfters vor. Sie werden auf die Erzeugung 
von Elcktrizität durch Reibung zurückgeführt. Die Er- 
zeugung von Elektrizität durch einen vorüberfahrenden Zug 
ist jedoch dort noch nicht beobachtet worden und unseres 
Wissens auch an anderen Orten noch nicht vorgekommen, 
wenigstens nicht in dem Mafse, dafs damit, wie im vor- 
liegenden Falle, Gefahrdungen verbunden gewesen wären. 

Wk. 

Internationales Preisausschreiben. Die George Monte- 
fiore-Stiftung in Lüttich hat einen Preis von 20000 Fr. 
ausgesetzt für die Erlangung der besten Originalarbeit über 
die wissenschaftlichen Fortschritte der Elektrizitätslehre und 
die Entwicklung der technischen Anwendungen der Elek- 
trizität. Die Arbeiten sind in französischer oder englischer 
Sprache abzufassen und können gedruckt oder geschrieben 
sein. Sie müssen bis zum 31. März 1911 dem Archivsekretar 
der Stiftung, Lüttich, Rue St.-Gilles 31, portofrei zugestellt 
werden. 

Die näheren Bedingungen des Preisausschreibens sind 
von dem Elektrotechnischen Institut Montefiore ebendasclbst 
zu bezichen. 

Internationaler Eisenbahn-Kongrefs-Verband. Der Inter- 
nationale Eisenbahn-Kongrefs-Verband, der zuletzt vom 3. bis 
13. Mai 1905 in Washington tagte, veranstaltet seine VIII. 
Sitzung in den Tagen vom 4. bis 16. Juli 1910 in Bern. Es 
kommen folgende Gegenstände zur Behandlung: 

Sektion I, Gleis und Gleisarbeiten: Schienenstöfse, 
Verstärkung der Gleise und Brücken mit Rücksicht auf 
höhere Zuggeschwindigkeiten, Abzweigungen und Dreh- 
brücken, Vermeidung des Langsamfahrens, Bau, Lüftung und 
Betrieb langer Eisenbahntunnel. 

Sektion II, Zugförderung und Betriebsmaterial: 
Verwendung von Stahl, besondere Stahlarten, Vervoll- 
kommnungen an den Lokomotivkesseln, Dampflokomotiven 
für sehr grofse Geschwindigkeiten, elektrische Zugförderung. 

Sektion II, Betrieb: grofse Bahnhöfe, Weichen- und 
Signalstellung, Fahrkarten, Wagen mit Selbstantrieb. 

Sektion IV, Allgemeines: Eisenbahnen und Wasser- 
strafsen, Statistik, Automobilbetrieb, leicht verderbliche 
Lebensmittel. 

Sektion V, Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung: verkehrsarme Seitenstrecken grofser Eisenbahn- 
linien, Betrieb, Lokomotiven und Wagen der Schmalspur- 
bahnen, Umladung. (Nach „Schweizer. Bauzeitung“.) 

Methode zur Erkennung der Stahlqualitäten. Die von 
Oberingenieur Max Bermann in der Zeitschrift des Vereins 
deutscher Ingenieure 1909 angegebene einfache Methode zur 
Erkennung der Stahlqualitäten aus Form und Farbe der beim 
Schleifen auf Schmirgelscheiben auftretenden Funkenstrahlen 
haben durch Erhard Fuchs in Saronno, wie er in der Werk- 
statts-Technik Mai 1910, S. 295 u. f. berichtet, mit Erfolg 
praktische Anwendung gefunden. Von erheblichen Mengen 
Werkzeugstahl unbekannter Zusammensetzung konnten nach 
einiger Uebung die Eigenschaften genügend genau festgestellt 
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werden, um den Stahl sachgemäfs zu verschiedenen Werk- 
zeugen mit Erfolg verwenden zu können. Auf Grund dieses 
Ergebnisses wird weitere Verwendung und Ausbildung des 
Verfahrens angeregt. 


Patentgesetz für Holland. In der Sitzung am 25. Juni 
ds. Js. hat die Zweite Kammer der Staten Generaal die 
Patentgesetzvorlage für Holland angenommen. Das Gesetz 
mufs nun durch die Erste Kammer genehmigt werden, was 
voraussichtlich im Herbst dieses Jahres stattfinden wird. 

Weil die Einrichtung des „ÖOctrooiraad“ (Patentamt) 
längere Zeit in Anspruch nehmen wird, ist die Inkrafttretung 
des Gesetzes wohl nicht vor Ende des nächsten Jahres zu 
erwarten. 

Nach dem Gesetz-Entwurf können bereits bekannt ge- 
wordene Erfindungen nur noch in Holland patentiert werden, 
falls dieselben innerhalb der einjährigen Prioritätsfrist auf 
Grund des internationalen Unionsvertrags nachgesucht werden. 
Das Patent soll auch für die Niederländischen Kolonien in 
Ost- und West-Indien gelten. Die Zwangslizenzfrist ist auf 
drei Jahre und die der Ausübung auf fünf Jahre nach der 
Erteilung gestellt. 

Chemische Verfahren sind schützbar, wobei die Wirkung 
sich auch auf die durch das Verfahren hergestellten Stoffe 
erstrecken wird. Des ferneren ist ein Vorprüfungsverfahren 
mit sechsmonatlicher Auslegungsfrist vorgesehen. 


II. Internationaler Jagdkongrefs Wien ıgıo. In der Zeit 
vom 5. bis 7. September 1910 findet in Wien der II. Inter- 
nationale Jagdkongrefs statt, der sich unter anderem auch 
mit internationalen Fragen der Waffentechnik zu befassen hat. 

Anmeldescheine sind durch das Bureau des General- 
kommissariats des II. Internationalen Jagdkongresses, Wien Í, 
Wiesingerstrafse 8, zu beziehen, woselbst auch die näheren 
Auskünfte sowie sämtliche Drucksorten erhältlich sind. ` 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat und Mitglied der 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Kilp in Strafsburg; 

zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor bei der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen der 
württembergische Reg.-Baumeister Peter Labrosse in Mül- 
hausen; 

zum Marine-Schiffbaumeister der Marinebauführer des 
Schiffbaufaches Coulmann. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range eines Rates vierter Klasse dem bei der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen angestellten Bau- und Betriebsinspektor 
Frey in Metz und dem Bauinspektor Clemens in Mülhausen; 

die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters im Reichsamte 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen dem Reg.- und 
Baurat Reiffen, bisher Mitglied der Generaldircktion der 
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen in Strafsburg. 

Kommandiert: zur Dienstleistung im Konstruktions- 
departement des Reichs-Marineamts der Marine-Schiffbau- 
meister Buttmann zum 1. April 1910 und der Marine- 
Maschinenbaumeister Peters bei der Kaiserl. Werft in Danzig 
mit dem 1. September 1910. 

Enthoben: von dem Kommando zur Baubeaufsichtigung 
in Hamburg (Blohm und Vofs) zuin Herbst 1910 der Marine- 
baurat für Maschinenbau Klagemann; der Genannte wird 
zur Dienstleistung im Konstruktionsdepartement des Reichs- 
Marineamts kommandiert; 

mit dem 1. September 1910 von dem Kommando zur 
Dienstleistung im Konstruktionsdepartement des Reichs- 
Marineamts der Marine-Maschinenbaumeister Artus, mit dem 
1. August 1910 zur Werft der Aktiengesellschaft Vulkan in 
Stettin-Bredow kominandiert; der Genannte wird von Berlin 
nach Wilhelmshaven versetzt und gleichzeitig zur Baubeauf- 
sichtigung in Hamburg (Vulkan) kommandiert. 
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Ueberwiesen: der Kaiserl. Werft in Kiel der Marine- 
baurat für Maschinenbau Schmidt bei der Kaiserl. Inspektion 
des Torpedowesens; der Genannte wird gleichzeitig zur 
Baubeaufsichtigung in Hamburg (Blohm und Vofs) kom- 
mandiert. 

Belassen: bei der Kaiserl. Werft in Kiel der für die 
Baubeaufsichtigung in Hamburg (Vulkan) in Aussicht ge- 
nommene Marinebaurat für Maschinenbau Hennig bei der 
Kaiserl. Werft. 

Versetzt: der Marinebaurat für Maschinenbau Rein- 
hard Domke bei der Kaiserl. Werft in Wilhelmshaven mit 
dem 1. Oktober 1910 nach Danzig; der Genannte wird der 
Kaiserl. Werft daselbst zugeteilt; 

der Marinebaurat Dix, mit dem 3. April 1910 von dem 
Kommando zur Dienstleistung beim Konstruktionsdepartement 
des Reichs-Marineamts abgelöst, von Wilhelmshaven nach 
Kiel; der Genannte ist der Kaiserl. Werft daselbst zugeteilt. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: der Militärbauinspektor Gerhardt, techn. 
Ililfsarbeiter bei der Intendantur des IX. Armeekorps, nach 
Karlsruhe; der Genannte ist mit der Leitung usw. der Neu- 
bauten auf dem Truppenübungsplatz für das XIV. Armee- 
korps beauftragt worden. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Militärbauinspek- 
tor Florenz Kaiser von der Intendantur des Ill. Armeekorps 
zu jener des I. Armeekorps als techn. Hilfsarbeiter. 


Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der Bibliothekar an der Universitäts- 
bibliothek in Göttingen und Privatdozent in der Philo- 
sophischen Fakultät der Universität daselbst Dr. Konrad 
Müller und zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hoch- 
schule in Aachen der Dozent an dieser Techn. Hochschule 
Professor Dr. Rudolf Ruer; 

zu Reg.- und Bauräten die Landbauinspektoren Bauräte 
Trimborn in Kassel, Eckardt in Schleswig, Engelbrecht in 
Hannover, Koch in Frankfurt a. d. O. und Kickton in Berlin 
sowie der Wasserbauinspektor Krey; 

zum Kgl. Landbauinspektor beim Minist. der geistlichen 
usw. Angelegenheiten der Kaiserl. Postbauinspektor Drescher; 

die Reg.-Baumeister Dechant zum Landbauinspektor 
in Dortmund, Stechel zum Landbauinspektor bei der Eisen- 
bahndirektion in Stettin, Trautwein zum Landbauinspektor 
in Weifsenfels, Prager zum Landbauinspcktor in Essen, Zas- 
trau zum Landbauinspektor in Berlin (im Geschäftsbereich 
der Ministerial-Baukommission), Lang zum Kreisbauinspektor 
in Wollstein, Jürgens zum Kreisbauinspektor in Allenstein, 
Weidner zum Wasserbauinspektor in Schwedt a. d. O., Band- 
mann zum Wasserbauinspektor in Herne (im Geschäfts- 
bereich der Kanalbaudirektion Essen); 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Rudolf Kley- 
bolte aus Hannover, Bruno Wachsmuth aus Magdeburg (Ma- 
schinenbaufach), Adolf Reimann aus Berlin, Erasmus Berr aus 
Wetzlar, Heinrich Rübsamen aus Bad Soden, Kreis Höchst, 
Franz Dobberke aus Berlin, Ernst Kalweit aus Hannover, 
Otto Höfft aus Westerstede i. Grofsh. Oldenburg, Karl Ru- 
dolphi aus Mülheim a. d. R. (Eisenbahnbaufach), Pfaue aus 
Klein-Biewende, Kreis Wolfenbüttel, Baege aus Fehrbellin, 
Ehrenberg aus Breslau, Heiser aus Meppen, Vagt aus Schwerin 
i. M., Georg Freund aus Darmstadt (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Becker aus Idar, Thomas aus Siegen, Hartwig aus 
Hadersleben, Kunz aus Saarbrücken, Kallmann aus Berlin 
und Sonnenberg aus Peine (Hochbaufach). 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
als Hilfsarbeiter bei den Eisenbahnabt. des. Minist. der 6ffentl. 
Arbeiten beschäftigten Eisenbahndirektor Michalke; 

der Charakter als Geh. Baurat dem Baurat Talke in 
Dresden und beim Uebertritt in den Ruhestand dem Wasser- 
bauinspektor Baurat Delion in Elbing; 
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der Charakter als Baurat dem Magistratsbaurat Franz 
Scheelhaase in Frankfurt a. M., den Landesbauinspektoren 
Johann Henning in Oberlahnstein und Walter Rohde in 
Dillenburg sowie dem Direktor der Siemens-Schuckert Werke 
G. m. b. H. in Berlin Karl Dihlmann. 

Bestellt: zum Provinzialkonservator der Provinz 
Hannover der Landesbauinspektor Siebern in Hannover. 

Uebertragen: die Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Eisenbahn-Maschineninspektion in Saarbrücken 
dem Eisenbahnbauinspektor Karl Reinicke daselbst. 

Ueberwiesen: der Reg.- und Baurat Engelbrecht der 
Regierung in Bromberg. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Post der Kanal- 
baudirektion in Hannover, Heiser der Regierung in Aurich, 
Pfaue und Ehrenberg der Kanalbaudirektion in Essen, Baege 
der Regierung in Aurich und Franz Lohse der Regierung 
in Schleswig. 

Bestätigt: die Wahl des Architekten Geh. Baurats 
Professors Karl v. Grofsheim zum Präsidenten der Akademie 
der Künste für das Jahr vom I. Oktober 1910 bis dahin 1911; 

infolge der von der Stadtverordnetenversammlung ge- 
troffenen Wahl der bisherige Stadtbauinspektor der Stadt 
Kiel Karl Pregizer als besoldeter Beigeordneter der Stadt 
Duisburg für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf Jahren. 

Zugeteilt: der Wasserbauinspektor Quedefeld, bisher 
in Kosel, als bautechn. Sachverständiger dem Kaıserl. 
deutschen Generalkonsulat in Neuyork. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Achenbach von Brom- 
berg nach Hannover, Hudemann von Posen nach Köslın, 
Leonhard, bisher in Köln, als Oberbaurat (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Breslau, Kullmann, bisher in Kattowitz, 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Köln und Bleifs, 
bisher in Jülich, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Kattowitz; 

der Maschinenbauinspektor Block von Berlin als Vor- 
steher eines im Bereiche der Weserstrombauverwaltung zu 
bildenden Maschinenbauamts nach Hannover, der Eisenbahn- 
bauinspektor Mestwerdt, bisher in Saarbrücken, als Vorstand 
der Eisenbahn -Werkstätteninspektion nach Bremen, die 
Eisenbahn-Bau und Betriebsinspektoren Ameke, bisher in 
Gleiwitz, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion nach 
Jülich, Bon, bisher in Eberswalde, als Vorstand der Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion 2 nach Gleiwitz, Albert Wilke, bis- 
her ın Langendreer, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 2 nach Dortmund, Liebetrau, bisher in Uchte, 
zur Eisenbahndirektion nach Saarbrücken, Berlinghoff, bisher 
in Bütow, zur Eisenbahndircktion nach Halle a. S., Nipkow, 
bisher in Rybnik, zur Eisenbahndirektion nach Kattowitz, 
Paul Schroeder, bisher in Kattowitz, nach Landsberg a. d. W. 
als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt. 2, Westphal, 
bisher in Leipzig, nach Alsfeld als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Bauabt., Ernst Eggert, bisher in Breslau, 
nach Sorau als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
Heinrich Müller, bisher in Halle a. S., nach Zielenzig als 
Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., Boltze, bis- 
her in Halle a. S., nach Sulingen zur Leitung von Vorarbeiten, 
die Kreisbauinspektoren Köhn von Posen nach Arnsberg, 
Landsberg von Arnsberg nach Posen, die Landbauinspektoren 
Baurat Reichenbach von Köslin nach Danzig und Lübke von 
Klein-Glienicke bei Potsdam nach Spandau, die Wasserbau- 
inspektoren Baurat Hefermebl in Kukerneese nach Elbing, 
Baurat Friedrich Müller von Schleswig nach Berlin (im Ge- 
schäftsbereich des Polizeipräsidiums), Roy von Fürstenwalde 
zur Oderstrombauverwaltung nach Breslau, Fabian von 
Stettin nach Kukerneese, Berkenkamp, bisher beurlaubt, an 
die Kanalbaudirektion in Essen, Saak von Potsdam zur Oder- 
strombauverwaltung nach Breslau, Podehl von Insterburg 
nach Kosel (im Geschäftsbereich der Oderstrombauverwaltung) 
und Michels von Breslau nach Küstrin (im Bereiche der 
Oderstrombauverwaltung); 

die Reg.-Baumeister Potyka von Gumbinnen nach Memel, 
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Günther von Königsberg i. Pr. nach Gumbinnen (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Huppert, bisher beurlaubt, nach Karthaus, 
Büchler von Ueckermünde nach Posen, Huber von Berlin 
nach Ems, Osterwold von Danzig nach Königsberg 1. Pr., 
Berger von Posen nach Niederlahnstein, Kleinsteuber von 
Spandau nach Elsterwerda, Rumpf von Kreuzburg O.-Sch. 
nach Kassel, Gerstenhauer von Danzig nach Angerburg, 
Kohlhagen von Neuhaldensleben nach Bromberg, Fleck von 
Posen nach Berlin und Riegel von Liegnitz nach Glogau 
(Ilochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Wasserbauinspektor Neufeld in Geeste- 
münde und dem Reg.-Baumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Max Zimmermann in Hildesheim. 

Inden Ruhestand getreten: der Ober- und Geh. Bau- 
rat Esser, bisher bei der Eisenbahndirektion in Köln, die Geh. 
Bauräte Nöh, bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Altona, 
Löhr, bisher Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 in 
Göttingen, und Schlesinger, bisher Vorstand der Eisenbahn- 
Werkstatteninspektion a in Tempelhof, der Reg.- und Baurat 
Reiser, bisher Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion in 
Heilsberg, der Kreisbauinspektor Baurat Schödrey in München- 
Gladbach, der Wasserbauinspektor Baurat Kres und der 
l.andbauinspektor Baurat Engel, beide in Berlin. 


Bayern. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise der Direktionsrat 
Karl Riedenauer in Kempten zum Regierungsrat der Eisen- 
bahndirektion Würzburg, der Vorstand der Bahnstation 
Nördlingen Direktionsassessor Wilhelm Emrich zum Oberbau- 
inspektor an seinem bisherigen Dienstorte, der Direktions- 
assessor des Staatsminist. für Verkchrsangelegenheiten Karl 
Straub zum Direktionsrat dieses Staatsminist., der Direktions- 
assessor Benedikt Baumann in Nürnberg zum Obermaschinen- 
inspektor der Eisenbahndirektion daselbst und der Direktions- 
assessor des Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten 
Theodor Lauböck zum Dircktionsrat dieses Staatsminist. 

Versetzt: in gleicher Diensteigenschaft in etatmäfsiger 
Weise der Direktionsrat Ferdinand Käppel in Eger in das 
Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten, die Direktions- 
assessoren Heinrich Hölzel in Regensburg als Vorstand an die 
Bauinspektion Eger und Friedrich Hörmann in Lindau an das 
Maschinenkonstruktionsamt der Staatseisenbahnen in München. 

In den Ruhestand versetzt: auf sein Ansuchen der 
Direktionsrat Ludwig Freiherr v. Neubeck in Passau. 


Sachsen. 

Ernannt: zum Vorstand der Eisenbahn- Betriebs- 
direktion Chemnitz der mit der Verwaltung der genannten 
Direktion beauftragte Bauamtmann Oberbaurat Täubert, zum 
Bauamtmann bei der Staatseisenbahnverwaltung der Reg.- 
Baumeister Battmann bei dieser Verwaltung, zum Bauamt- 
mann der Reg.-Baumeister Gustav Waldo Wenzel bei der 
Baudirektion für die Landesanstalten und zu Bauamt- 
männern unter Einreihung in Klasse IV der Hofrangordnung 
die Reg.-Baumeister Schmidt und Gerlach bei dem Land- 
bauamte Leipzig sowie Dr.:Ing. Langenegger beim Land- 
bauamte Dresden I. 

Angestellt: als Beirate in baupolizeilichen Angelegen- 
heiten die Bausachverstandigen Baurat Bahr bei der Kreis- 
hauptmannschaft Dresden und Reg.-Baumeister Rohleder 
bei der Kreishauptmannschaft Chemnitz, letzterer unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges als Bauamtmann. 


Württemberg. 

Ücbertragen: die erledigte Strafsenbauinspektion 
Ravensburg dem Baurat Bechtle bei der Regierung des 
Schwarzwaldkreises unter Belassung des Titels und Ranges 
eines Baurats. 


Gestorben: Ministerialdirektor a. D. v. Sörgel, früher 
Vorstand der Kgl. Obersten Baubehörde in München, und 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Offenberg, Vorstand 
der Eisenbahnbauabt. in Schildberg. 
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Das neue Wasserwerk am Potsdamer Bahnhof ın Berlın 


vom Eisenbahnbauinspektor Zinkeisen, Berlin 
(Mit 12 Abbildungen) 


Zur Versorgung des Potsdamer Bahnhofes in Berlin 
mit Kesselspeisewasser waren im Jahre 1908 ungefähr 
2200 cbm Wasser täglich erforderlich. Ein Teil dieser 
Wassermenge wurde durch ein Dampfpumpwerk (un- 
mittelbar an der Hochbahnüberführung über die Wann- 
seebahngleise gelegen) aus Rohrbrunnen gefördert. Der 
gröfste Teil mufste jedoch aus städtischen Wasser- 
leitungen entnommen werden. Die Rohrbrunnenanlage 
deckte bei schwachem Betrieb den Wasserbedarf auf 
dem Hauptbahnhof, Güterbahnhof und Wannseebahn- 
hof, während der Potsdamer Ring- und Vorortbahnhof 
ausschliefslich Wasser aus der städtischen Wasser- 
leitung erhielt. Im Jahre 1907 betrugen die Ausgaben 
für städtisches Leitungswasser bei einem Preis von 
0,15 M pro cbm rund 100000 M. Die aus 7 Einzel- 
brunnen bestehende Rohrbrunnenanlage ergiebiger zu 
gestalten, war aussichtslos. Die Ergiebigkeit der bis 
auf 100 m Tiefe gebohrten Rohrbrunnen wurde an- 
dauernd geringer. Das Rohrbrunnenwasser mufste 
aufserdem einem sehr kostspieligen Enthartungsverfahren 
unterworfen werden, da es ungefähr 30 deutsche Härte- 
grade besafs und eine grofse Menge Kesselsteinbildner 
enthielt. Die Wasserentnahme aus städtischen Leitungen 
verursachte insofern Erschwernisse im Zugdienst, als 
die vorhandenen Rohrquerschnitte in der Köthener- und 
Königin Augustastrafse nicht ausreichten, um aus 
mehreren Kränen gleichzeitig Wasser zu nehmen. Die 
städtischen Wasserwerke bewilligten keine weiteren 
Anschlüsse an die vorhandenen, für den Bedarf der 
Eisenbahn nicht genügend grolsen Wasserleitungen, 
weil sonst den benachbarten Privatgrundstücken infolge 
ungenügenden Druckes das Wasser entzogen würde. 
Das Lokomotivpersonal war daher beim Wassernehmen 
zu grölster Rücksichtnahme aufeinander angewiesen, um 
Betriebsstörungen zu vermeiden. 

Um diese Uebelstände zu beseitigen, wurde das 
neue Wasserwerk auf dem bahneigenen Grundstück 
Ecke Köthener- und Königin Augustastrafse errichtet 
(Abb. 1), das vollen Ersatz für das alte Werk bietet 
und die Wasserentnahme aus städtischen Leitungen 
erübrigt. Nach den mit der Rohrbrunnenanlage ge- 
machten Erfahrungen ergab sich bei der günstigen 
Lage des Potsdamer Bahnhofes am Landwehr-Kanal 
die Verwendung von Oberflächen- d. h. Flufswasser von 
selbst. Das Kanalwasser besitzt etwa 6,6 deutsche 


Härtegrade, enthält in 100 Litern nur 16,5 g Kessel- 
steinbildner und genügt daher ohne weiteres den An- 


Abb. 1. 
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Lageplan für Schöpfstelle, Pumpenhaus und Wasserturm. 
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Schon seit 


sprüchen an ein gutes Kesselspeisewasser. 
mit diesem 


Jahrzehnten wird der Anhalter Bahnhof 
Wasser versorgt. 

Zur Entfernung der mechanischen Verunreinigungen 
konnten entweder Kiesschüttungen an der Entnahme- 
stelle oder in die Druckleitung eingebaute geschlossene 


Abb. 2. 


Wasserturm am Hafenplatz. 


Kiesfilter in Betracht kommen. Bei den starken Ver- 
unreinigungen im Landwehrkanal genügt erstere An- 
ordnung nicht mehr; das Reinigen und Auswechseln 
des Kieses würde zu kostspielig und umständlich sein. 


Abb. 3. 


Pumpenhaus unter der Hochbahn. 


Durch den starken Dampferverkehr, sowie durch die 
bei der Zillenschiffahrt bedingte Stakerei wird das 
Kanalbett und die ziemlich grofse Hafensohle fort- 
während aufgerührt; die Wassergeschwindigkeit ist 
aufserdem zu gering, um die Schmutzstoffe schnell ab- 
zuführen. Besonders stark wird das Kanalwasser noch 
verunreinigt durch die vielen Notauslässe der städtischen 
Kanalisation bei plötzlichem starken Regen, ferner durch 
die grofsen Schneemassen, die bei jedem Schneefall mit 
dem ganzen Strafsenschmutz aus dem südlichen Stadtteil 
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angefahren und ohne weiteres in den Landwehr-Kanal 
geworfen werden. Mit der weiter unten beschriebenen 
Filter-Anlage ist es gelungen, die mechanischen Ver- 
unreinigungen vollkommen zu beseitigen. Schwierig- 
keiten, die bei Verwendung von Oberflachenwasser ent- 
stehen, sind nach den im Direktionsbezirk Berlin bis 
jetzt gemachten Erfahrungen mehr verwaltungstech- 
nischer Natur. 

Entweder wird die Erlaubnis zur Entnahme auf 
bestimmte Mengen beschränkt, die mittelst eines Wasser- 
messers von der Königlichen Wasserbauinspektion kon- 
trolliert oder im Interesse der Schiffahrt von dem je- 
weiligen Wasserstand abhängig gemacht wird, oder es 
wird ein gewisser Saugrohrdurchmesser vorgeschrieben. 
Die Erlaubnis der Entnahme kann auch bei privaten 
Kanälen oder Seen mit so hohen Gebühren belegt 
werden, dafs die Verwendung des Flufswassers von 
vornherein ausgeschlossen ist. 


Die für die Wasserentnahme aus dem Landwehr- 
kanal interessierenden §§ des Vertrages mit dem 
Königlichen Domänen-Rentamt Berlin-Mühlenhof lauten: 


Die zur Kesselspeisung der Lokomotiven zu ent- 
nehmende Wassermenge darf 2200 cbm täglich nicht 
übersteigen, solange die Spree nicht weniger als 15 cbm 
pro Sekunde führt. Sobald dieser Betrag überschritten 
wird, ist die Entnahme einzuschränken oder einzustellen, 
insoweit sich nach dem Ermessen der Wasserbauver- 
waltung Schwierigkeiten in der Erhaltung der Wasser- 
stände oder in der nötigen Reinhaltung der Wasser- 
läufe zeigen. Sinkt die Wasserführung der Spree auf 
10 cbm pro Sekunde, so ist die Lokomotivspeisung aus 
dem Landwehrkanal in jedem Falle einzustellen. Sollte 
dieser Fall eintreten, so wird städtisches Wasser aus 
dem unteren Behälter im Turme entnommen, und das 
alte Wasserwerk auf dem Potsdamer Güterbahnhof wird 
für diese kurze Zeit wieder in Betrieb genommen. 

Das der Eisenbahnverwaltung gehörige Baugelände 
am Hafenplatz zwischen Köthenerstrafse und Hochbahn 
(Abb. 2) ist durch seine Lage sehr wertvolles Bauland. 
Es mufste daher von vornherein bei dem Turm auf die 
künftige Ausnutzung des ganzen Platzes Bedacht ge- 
nommen werden. 

Die gewählte Stellung des Wasserturmes beein- 
trächtigt die Bebauungsfähigkeit des Restgeländes am 
wenigsten. 

Bei. dem Entwurf war ferner darauf Rücksicht zu 
nehmen, dafs der Wasserturm infolge seiner Höhe 
(32 m bis Unterkante Bottich, 49 m bis zur Spitze des 
Daches) und seiner Lage weithin sichtbar und nicht 
ohne Einflufs auf das Städtebild Berlins sein würde. 

Die grofse Masse des schlicht gehaltenen Unter- 
baues und die klare Detaillierung des reicheren Umbaues 
des Bottichs und des durch eine Laterne belebten 
Daches geben dem Turm eine ruhige Wirkung, die sich 
dem Städtebild glücklich einfügt. 


Das Pumpenhaus wurde in einfachster Form unter 
die Hochbahn zwischen 2 Pfeiler gelegt (Abb. 3), um 
für künftige Bebauung möglichst viel Raum zu lassen. 

Unmittelbar am Kanal wurde zwischen Hochbahn 
und Südringbahnpfeiler ein Sammelbrunnen geschaffen, 
der durch doppelte Siebe vom eigentlichen Kanalbett 
getrennt ist. Die Siebe bestehen aus perforiertem Blech 
und sind in Winkelrahmen gehalten, sodafs sie bequem 
herausgezogen werden können. Die Schmutzansamm- 
lungen vor den Sieben sind an dieser Stelle nicht be- 
deutend, da das Wasser parallel an den Siebflächen 
vorbeiströmt und der Landwehrkanal z. Z. grobe 
Schwimmstoffe nicht führt. In den Sammelbrunnen sind 
2 Saugrohre von 250 mm Durchmesser eingehängt, 
die in einem Betonkanal die Strafse und die in ihr zahl- 
reich liegenden Be- und Entwässerungsrohre, Gas- 
leitungen, Fernsprech- und Starkstromkabel kreuzen 
(Abb. 4). 

Die Pumpenanlage besteht aus 3 Pumpensätzen 
von je 80 cbm Stundenleistung (Abb. 5—7). Die Pumpen 
sind elektrisch betriebene zweistufige Hochdruck-Zentri- 
fugalpumpen, geliefert von der Firma Weise & Monski, 
Halle a. Saale. Die gesamte elektrische Anlage stammt 
von den Siemens-Schuckert-Werken. 
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Das An- und Abstellen der Pumpen geschieht 
selbsttätig in Abhängigkeit von der jeweiligen Höhe 
des Wasserspiegels im Behälter, sodafs bei Unachtsam- 
keit des Wärters Wassermangel nicht eintreten kann. 

Bei den Pumpen der Firma Weise & Monski er- 
folgt die Entlastung der Welle von jeder axialen In- 
anspruchnahme durch die durch D. R. Patent geschützte 
„Umführung“. Hierbei durchfliefst das Wasser erst die 
eine Hälfte der vorhandenen Lauf- und Leiträder, um als- 
clann mittelst eines Umführungskanales nach der hinteren 
Pumpenseite geleitet zu werden und die andere Hälfte 


Bei den Pumpen können nach Abnahme des äufseren 
Verschlufsdeckels die Lauf- und Leiträder mit der Welle 
herausgezogen werden, wodurch eine Besichtigung und 
Reinigung dieser Teile ohne Schwierigkeit möglich ist. 
Ferner ist die Anordnung der Saug- und Druckstutzen 
derart, dafs die Revision des Pumpeninnern vorgenommen 
werden kann, ohne die Saug- und Druckleitungen der 
Pumpen demontieren zu müssen. 

Die Pumpen sind in allen Teilen aus besten Materia- 
lien hergestellt. Die Gehäuse bestehen aus zähem 
Gufseisen und wurden vor dem Zusammenbau einem 


Abb. 4. 
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der Lauf- und Leiträder in der entgegengesetzten Rich- 
tung zu durchfliefsen. Die höchste Druckstufe liegt somit 
in der Mitte der Pumpe; Deckel und Stopfbüchse er- 
halten nur den halben Betriebsdruck. 

Zur genauen Fixierung der Welle, sowie zur Auf- 
nahme etwaiger geringer Reste von Axialschub ist 
an der Druckseite ein Kugelspurlager angeordnet. 

Die Lagerung der Welle erfolgt in langen Ring- 
schmierlagern, deren Oelkammern so bemessen sind, 
dafs eine Erneuerung des Oeles nur in längeren Zeit- 
abschnitten erforderlich ist. 

Die Konstruktion der Stopfbüchsen ist besonders 
sorgfältig. Es erfolgt die Abdichtung gegen Aufsen- 
luft durch die Zuführung von Druckwasser in den Stopf- 
büchsenraum. Gleichzeitig wird durch die Druckwasser- 
zuführung eine wirksame Kühlung der Welle erzeugt. 
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Anordnung der Saugleitungen am 


Landwehrkanal. 


den Betriebsdruck wesentlich übersteigenden 
Probedruck unterworfen. Die inneren be- 
weglichen Teile, also vor allem die Lauf- 
räder, ferner die Leiträder und Dichtungs- 
ringe, sind aus harter Spezialphosphorbronze 


—— 703. vongrofser Widerstandsfähigkeit hergestellt. 


Die Welle ist aus Siemens-Martinstahl erster 


-—- 707%. Qualität gefertigt und mit den darauf befind- 


lichen Laufrädern vor dem Einbau in die 
Pumpen auf Spezialmaschinen genau ausge- 
wuchtet, so dafs im Betriebe Schleuder- 
kräfte mit ihren nachteiligen Rückwirkungen 
nicht mehr auftreten können. Die Her- 
stellung der Pumpen im allgemeinen erfolgte 
nach Schablonen und mittels Voleranzlehren, 
so dafs eine etwaige nachträgliche Aus- 
wechselung einzelner Teile ohne Schwierig- 
keit möglich ist. 

Die Abnahmeversuche ergaben für jede 
der 3Pumpen einen Wirkungsgrad von 
12,4 pCt, während Weise & Monski nur 
68 pCt. vertragsmafsig zugesagt hatten. 
Die den Motoren aus dem Leitungsnetz zugeführte 
Energie wurde durch Ampere- und Voltmeter an der 
Schalttafel festgestellt; die Saug- und Druckhöhe wird 
durch Manometer bestimmt. Die geförderte Wasser- 
menge wurde durch den in der Druckleitung vor- 
handenen Wassermesser ermittelt und aufserden durch 
Messen des Wasserstandes im Bottich bei Beginn und 
Ende jedes Versuches errechnet. Jede Pumpe wurde 
einzeln untersucht, wobei Saug- und Druckleitung 
der übrigen Pumpen zur Vermeidung auftretender Ver- 
luste durch Undichtigkeit geschlossen gehalten wurden. 
Die erforderliche Gesamtförderhöhe von 45 m wurde 
durch Drosselung in der Druckleitung künstlich erzeugt. 

Die Lage des Geländes ermöglichte es, den Ma- 
schinenraum zu unterkellern und sämtliche Rohran- 
schlüsse unter Flur zu verlegen, wodurch die Maschinen- 
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anlage ein aufserordentlich gefälliges und ruhiges An- 
sehen erhalten hat. Die Rohrleitungsschieber haben 
verlängerte Spindel mit Säulenaufsatz und Handrad über 
Flur erhalten, so dafs ihre Bedienung ın bequemster 
Weise erfolgen kann. 


Abb. 9. 


Me 
= a 


Pumpenraum. 


Durch den Fortfall von Saug- und Druckwindkesseln, 
Laufkran und Luftpumpen konnte der Maschinenraum 
auf die geringe Bodenflache von 8,5 6,5 m beschrankt 
werden, ohne dafs die Zugängigkeit und Bedienung der 
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Nebenschlufsmotoren, deren Drehzahl durch Aenderung 
des Magnetwiderstandes um 15 pCt. erhöht werden kann. 

Die Motoren enthalten ein vierpoliges Magnetgehäuse 
aus Gufsstahl, das mit der Grundplatte in einem Stück 
gegossen ist. Die Pole sind aus Eisenblechen zusammen- 
gesetzt und durch Kopfschrauben am Magnetgehäuse 
befestigt. Sie können nach Lösen der Kopfschrauben 
seitlich herausgenommen werden, ohne dafs ein anderer 
Teil demontiert zu werden braucht. 

Der Anker der Elektromotoren ist aus Eisenblechen 
zusammengesetzt und durch Nut und Feder gegen Ver- 


Abb. 7. 
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Pumpensatz, 


drehung gesichert. Die Ankerwicklung ist alsSchablonen- 
wicklung ausgeführt und in offenen Nuten des Ankers 
eingelegt. Bei dieser Anordnung läfst sich die erforder- 
liche Isolation der Wicklung leicht erreichen und die 


Motoren 

wurde. 
Der Antrieb der drei Pumpen erfolgt durch je einen 

Elektromotor von 29 PS 440 Volt, 1190 Umdrehungen 


und Pumpen im geringsten beeinträchtigt 


ın der Minute. 
mit einander 


Pumpe und Elektromotor sind direkt 
gekuppelt. Die Elektromotoren sind 


| 
| 


Zentrifugalpumpen-Anlage für das Wasserwerk 
am Potsdamer Bahnhof in Berlin, 


einzelnen Spulen lassen sich leicht auswechseln. 


Der Strom wird durch Kohlebürsten dem 
Kommutator zugeführt. 
Die Lager der Elektromotoren besitzen 


Ringschmierung. Dadurch, dafs die Auflage- 
fläche der Lagerböcke auf den Ansätzen der 
Grundplatte zylindrisch ausgebildet ist, wird 
erreicht, dafs die Achsenmitte immer zentrisch 
gelagert ist. 

Die Elektromotoren .werden durch eine 
Kontaktvorrichtung selbsttätig angelassen, so- 
bald der Wasserspiegel im Turm auf ein be- 
stimmtes Niveau sinkt. Eine Unachtsamkeit des 
Wärters kann also keinen Wassermangel zur 
Folge haben. Dies geschieht in der Weise, 
dafs durch einen Schwimmer und einen damit 
verbundenen Hebel ein Kontaktapparat betätigt 
und dadurch der Stromkreis eines Hilfsmotors 
geschlossen wird (Abb. 9a u. b). Durch diesen Hilfsmotor 
wird der Hebel des Motoranlassers in Drehung versetzt. 
Der Motor läuft dabei infolge der stufenweisen Betätigung 
des Anlafswiderstandes an, ohne dafs die Stromstärke den 
normalen Betrag überschreitet. Der Kontaktapparat 
braucht nur für die geringe Stromstärke des Hilfsmotors 
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bemessen zu sein. Wenn der vorgeschriebene Wasser- 
stand erreicht ist, werden die Motoren selbsttätig wieder 
ausgeschaltet. 

Die Selbstanlasser sind hinter je einem Glasfenster 
an der Schalttafel gegenüber dem zugehörigen Elektro- 
motor angebracht. 

Beim Rückgang der Spannung werden die Motoren 
selbsttätig abgeschaltet, wobei der Anlasser in seine 
Nullstellung zurückgeht... Beim Wiederkehren der 


Spannung werden die Motoren unter Betätigung des 


Die Gesamtleistung der Filter wurde festgelegt 
mit 240 cbm pro Stunde, welche von 3 parallel ge- 
schalteten Filtern bewältigt werden, so dafs also auf 
jeden Filter eine stündliche Leistung von 80 cbm ent- 
fallt. 

Die einzelnen Filterkessel sind zur besseren Be- 
dienung und des besseren Aussehens wegen auf gufs- 
eisernen Füfsen aufgestellt. Eingeteilt ist jeder Filter- 
kessel durch gewölbte Zwischenböden in 4 Filteretagen. 
Jede Filteretage ist durch 2 besondere Mannlöcher 


na 
S 


Schaltungsschema, 


Auf diese 
still- 
vollen 


Anlassers selbsttätig wieder eingeschaltet. 
Weise wird mit Sicherheit verhindert, dafs ein 
stehender Motor ohne Anlafswiderstand der 
Netzspannung ausgesetzt ist. 

Gegen Ueberlastungen 
Maximalausschalter geschützt. 

Parallel zur Steigeleitung ist eine Schnellfilteranlage 
eingeschaltet, welche lediglich den Zweck zu erfüllen 
hat, alle kleineren mechanischen Verunreinigungen des 
Wassers zu entfernen. Diese Schnellfilteranlage wurde 
von vollständig neuen Gesichtspunkten aus durchkon- 
struiert (Abb. 10 und 11). 

Bei sämtlichen älteren ähnlichen Filter-Anlagen war 
die Anordnung derart, dafs innerhalb des Filterkessels, 
zur Verbindung der Wassersammelstellen der einzelnen 
Etagen mit dem äufseren Kesselmantel besondere Rohr- 
leitungen angewendet werden mufsten, welche ver- 
schiedene Dichtungen im Kessel selbst erforderlich 
machten. Diese Dichtungen konnten fortfallen durch 
die Konstruktionsanordnung der neuen Filter-Anlage, 
bei welcher die Trennungsböden der einzelnen Filter- 
etagen mit ihrer Wölbung nach oben angeordnet wurden 
und nicht wie bei allen bestehenden Anlagen, nach 
unten. Die Konstruktion, welche der ausführenden 
Firma geschützt ist, ergab gleichzeitig den Vorteil einer 
sehr guten Raumausnutzung und einer selbsttätigen 
Entlüftung. Die einzelnen Filteretagen sind parallel 
geschaltet. 


sınd die Motoren durch 
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350x450 mm zwecks gelegentlicher Befahrung des 
Kessels bequem zugänglich. Durch die schon eingangs 
erwähnte Anordnung der vertieften Einsatzböden mit 
der nach oben gerichteten Wölbung wird, entgegen der 
umgekehrten Konstruktion, wie dies bei den älteren An- 
lagen vorgesehen ist, ein freier Raum geschaffen, der 
naturgemäfs eine leichtere Beweglichkeit im Innern des 
Kessels ermöglicht. Jede Filteretage ist mit einem 
schmiedeeisernen Siebboden, welcher Löcher in der 
Gröfse 10x30 mm trägt, ausgerüstet. Dieser Sieb- 
boden ist mit einer Messingdrahtgaze überzogen, welche 
eine Maschenweite von | mm im Quadrat besitzt. Auf 
diese Messingdrahtgaze ist die eigentliche Filterschicht 
in einer Höhe von etwa 300 mm aufgeschüttet. Für 
diese Filterung ist besonders gebrochener, feingesiebter, 
reiner Quarzsand von 2 mm Korngröfse vorgesehen. 
Der Wasserzutritt erfolgt von einer gemeinsamen Rohr- 
leitung aus, durch ein besonderes Kugelstück nach jedem 
Kessel hin und zwar nach der Mitte des untersten Bodens. 
Während des Betriebes der Anlage erfolgt der Wasser- 
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austritt des filtrierten Wassers von jeder Etage aus 
nach einem gemeinsamen Wassersammler, von welchem 
das gereinigte Wasser nach dem Hochbehälter weiter- 
geführt wird. 

Beim Passieren der Filterschicht werden alle mecha- 
nischen Verunreinigungen des Wassers in der Filter- 
schicht selber zurückgehalten. Das Filtermaterial mufs 
einer Reinigung unterzogen werden. Die Reinigung 


des Materials erfolgt täglich einmal durch eine einfache 
Rückspülung in Gegenstrom, unter gleichzeitiger Be- 
tätigung eines Rührwerkes, welches den Kies während 


der Periode des Spülens ordentlich durchwühlt. Jeder 
Kessel ist im allgemeinen 24 Stunden im Betrieb. 
Unter normalen Verhältnissen erfordert das Rückspülen 
eine Viertelstunde bis eine halbe Stunde Zeit. Das zum 
Rückspülen erforderliche Wasser wird dem Hochreservoir 
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entnommen und beträgt etwa 1—2 pCt. der geförderten 
Wassermenge. 

Das Rührwerk besteht aus einer vertikalen über 
die ganze Höhe des Kessels reichenden Spindel, an 
welche in Höhe der einzelnen Filterschichten Rührarme 
angebracht sind, die rhombisch geformte und starke 
Stahlzinken tragen, die tief in die Filterschicht ein- 
greifen. Die ganze Rührwerkswelle ist ihrer leichten 


irs SES 


Anordnung der Schwimmer- 


vorrichtung. 


Beweglichkeit halber in einem Kugellager aufgehängt 
und wird durch Schnecke und Schneckenrad betätigt, 
die wiederum durch Vermittlung von Fest- und Los- 
scheibe und einer weiteren Transmissionswelle von 
einem Motor angetrieben werden. Während der 
Reinigung des Filtermaterials wird das Rührwerk ın 
Drehung versetzt. Diese Rührwerksvorrichtung ist von 
schr wesentlicher Bedeutung. Es wird hierdurch das 
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Filtermaterial ordentlich durcheinander gerührt, sodafs 
Abb. 9b. Draufzicht. sich die einzelnen Körner he reiben und 
scheuern, sodafs auch die kleinste Schicht der zurück- 
gehaltenen Teile losgelöst und aus dem Material durch 

| die Wirkung des Gegenstromes entfernt wird. 
Der Kraftverbrauch beträgt je nach dem Grade der 
Verunreinigung infolge der guten konstruktiven Durch- 
bildung und Werkstattsausführung nur etwa "a bis I PS. 
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Abb. 10. 
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Schnellfilter-Anlage im Wasserturm Potsdamer Bahnhof. 


Die Arbeitsweise der Filter ist im wesentlichen aus 
| den 3 schematischen Figuren (Abb. 12) ersichtlich, welche 
| die Einstellung der Ventile zeigen, wie sie bei den 
einzelnen Arbeitsperioden notwendig sind. 

Die Ausführung der Anlage erfolgte durch die 
Maschinenfabrik Wilhelm Wurl in Weifsensee-Berlin. 
Die speziellen Konstruktionen sind der Firma geschützt. 

Nachdem die Konstruktion am Potsdamer Fern- 


rn Be ı bahnhof sich vorzüglich bewährt hatte, wurde beschlossen, 
Schnellfilter. | für die Bahnhöfe Königs-Wusterhausen und das 
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grofse Wasserwerk am Rummelsburger See bei Berlin 
die gleichen Konstruktionen zu verwenden. 

Für alle ähnlichen Fälle können diese Anlagen 
empfohlen werden. 

Bei dem jährlichen Wasserverbrauch von rund 
800000 cbm und dem Preis der Kilowattstunde von 


Abb. 12a. 


Zum gemeinsamen Sammler berw Hochbehälter 
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betragen etwa 80000 M, so dafs die Gesamtanlagekosten 
des neuen Wasserwerkes im Betrage von 160000 M 
bereits nach 2 Jahren getilgt sind. 

Eine ähnliche Wasserwerks-Anlage ist z. Zt. für den 
Schlesischen Bahnhof, die beiden dortigen Hauptwerk- 
stätten, sowie die Rangierbahnhöfe Rummelsburg und 


Abb. 12c. 


Abb. 12b. 
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Betriebsvorschrift zum Bedienen der Filter-Anlage. 


Zum Betrieb der Filter sind die Absperrorgane nach Abb. 12a einzustellen. Zum Rückspülen sind zunächst sämtliche Ventile nach 
Abb. 12b umzuschalten, bis alles Wasser ausgelaufen ist. Alsdann sind die Ventile in Stellung nach Abb. 12c zu bringen, das Rührwerk 
in Tätigkeit zu setzen und so lange zu spülen bis das austretende Wasser klar ist. 


12,5 Pf. (entnommen aus dem Netz der B. E. W.) kostet 
I cbm Wasser an der Ausflufsöffnung des Wasser- 
kranes mit Berücksichtigung der Abschreibungen für 
bauliche und maschinelle Anlagen, der Unterhaltung 
usw. rd. 4 Pfennig. Die jährlichen Ersparnisse gegen- 
über der bisherigen Wasserversorgung aus dem 
städtischen Leitungsnetz und der Tiefbrunnen-Anlage 


| 


| 


| 


Das Wasser wird dem Rummels- 
burger See entnommen. Der Preis eines cbm wird 
voraussichtlich etwa 4 Pfennig betragen. Die jährlichen 
Ersparnisse gegenüber der bisherigen Wasserversorgung 
sind ebenfalls sehr grofs, so dafs auch hier die Tilgung 
der Anlagekosten bereits nach einigen. Jahren möglich 
sein wird. 


Lichtenberg im Bau. 


kortpflanzungsgeschwindiekeit der Bremswirkung 


bei Druckluft- und Vakuumbremsen 


von Dr. A. Langrod, Maschinen-Kommissär der Südbahn, Wien 
(Mit 2 Abbildungen) 


Unter der EN ENIE. EE E) der Brems- 
wirkung (Durchschlaggeschwindigkeit) ist die 
Geschwindigkeit zu verstehen, mit der sich das aufein- 
anderfolgende Ansprechen der Bremsventile nach dem 
Umlegen des Bremshahnes durch den Lokomotivführer 
im Zuge fortpflanzt. Sie ist gleich dem Verhältnisse 
der Länge des gebremsten Zuges zu der Zeit vom Um- 
legen des Bremshahnes auf der Lokomotive bis zum 
Ansprechen des Bremsventiles im letzten Wagen 
(Durchschlagzeit). 

Bei den auf Veranlassung des Vereines deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen in der letzten Zeit vor- 
genommenen Bremsversuchen ergab sich ein bedeutender 
Unterschied zwischen den mit Druckluft- und Vakuum- 
bremsen erzielten Durchschlaggeschwindigkeiten und 
zwar waren letztere bei den Druckluftbremsen bedeutend 
kleiner als bei den Vakuumbremsen. 

Insbesondere hatte die Durchschlaggeschwindigkeit 
bei den in den Jahren 1906 und 1907 durchgeführten 
Bremsversuchen des k. k. österreichischen Eisenbahn- 
Ministeriums mit der automatischen Vakuum-Güterzug- 
Schnellbremse einen auffallend grofsen, bisher von keiner 


anderen Luftbremse erreichten Wert, indem sie die 
Schallgeschwindigkeit überschritt. Diese letzte Tatsache 
gab zu Zweifeln Veranlassung, da unter den bei der 
Vakuumbremse bestehenden Verhältnissen die äufsere 
atmosphärische Luft weder mit einer höheren Ge- 
schwindigkeit als mit der des Schalles in die zylindrische 
Vakuumleitung einströmen, noch sich in der Leitung 
mit der letzten Geschwindigkeit bewegen kann.*) 

Der Verfasser hat jedoch kürzlich**) gezeigt, dafs 
die Durchschlaggeschwindigkeit bei den Vakuumbremsen 
nicht mit der Geschwindigkeit der in der Vakuumleitung 


*) Ein Gas kann sich in einer zylindrischen Leitung nur dann 
mit einer höheren Geschwindigkeit als mit der des Schalles be- 
wegen, wenn es durch einen Kolben mit dieser Geschwindigkeit 
getrieben wird oder wenn es schon vor dem Einströmen in die 
zylindrische Leitung eine höhere Geschwindigkeit als die des Schalles 
besitzt. Letztere kann aber beim Einströmen der äufseren ruhenden 
Luft in eine zylindrische Leitung, deren Einströmöflnung sich nicht 
an eine entsprechend geformte Düse anschliefst, nicht stattfinden. 

**) Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereins No. 34 und 48 v. 1908. Zu den Bremsversuchen des k. k. 
österreichischen Eisenbahnministeriums. 


Digitized by Google 


(1. August 1910] 


strömenden Luft identisch sei, sondern mit der Fort- 


pflanzungsgeschwindigkeit des dem Luftstrome voraus- 
eilenden Verdichtungsstoffes. Letztere Geschwindigkeit 
ist aber stets gröfser als die Schallgeschwindigkeit, wie 
die Rechnung, die Richtigkeit der Versuche bestätigend, 
zeigte. 

Dagegen wurde höhere Durchschlaggeschwindigkeit 
als die Schallgeschwindigkeit von Druckluftbremsen nie 
erreicht. Mit einer Durchschlaggeschwindigkeit „welche 
?/; derjenigen des Schalles beträgt, scheint bei den 
Druckluftbremsen die praktische Grenze des Möglichen 
erreicht zu sein. Sie könnte nur durch weit empfind- 
lichere Ventile noch um Geringes gesteigert werden, 
worunter aber die Zuverlässigkeit der Wirkung im ge- 
wöhnlichen Betriebe leiden würde“.*) 

Bei den von den ungarischen Staatsbahnen im Jahre 
1904 durchgeführten Bremsversuchen**) mit der Westing- 
house-Schnellbremse betrug die Durchschlagzeit bei 
Bremsungen an stehenden 532 m langen Güterzügen 
je nach der Zahl der Bremswagen 3,9 bis 4,7 Sekunden. 
Mit zunehmender Zahl der Bremswagen nahm die Durch- 
schlagzeit zu, da die an den nicht gebremsten Wagen 
angebrachten Uebertragungsventile der ausströmenden 
Luft einen kleineren Widerstand boten, als die Steuer- 
ventile der Bremswagen. Bei Bremsfahrten war die 
Durchschlagzeit gröfser als bei Bremsungen am 
stehenden Zuge und betrug bei den Bremsversuchen 
auf der nahezu wagerechten Strecke Budapest— Czegled 
durchschnittlich 4,5 Sekunden bei einer Zuglänge von 
532 m und auf der Strecke Janoshegy—Garambarrencze 
mit 16°/oo Gefälle 6—6,8 Sekunden bei 518 m langen 
Zügen. Die gröfste bei diesen Versuchen erreichte 
Durchschlaggeschwindigkeit betrug demnach 532 : 3,9 
— 136 m pr. Sekunde. 

Aus dem bisher Gesagten ergibt sich von selbst 
die Frage: 

Besitzt die Durchschlaggeschwindig- 
keit bei der Druckluftbremse eine aus dem 
Prinzipe dieser Bremse entspringende un- 
überschreitbare Grenze und, wenn dies der 


Fall ist, ist die Grenzgeschwindigkeit 
höher oder niedriger als die Schall- 
geschwindigkeit? 


Der Verfasser hat versucht, in vorliegender Ab- 
handlung diese Frage zu beantworten, und glaubt auf 
Grund einer theoretischeu Untersuchung, Nachstehendes 
behaupten zu dürfen. 

Die Durchschlaggeschwindigkeit kann beı 
der Druckluftbremse die Schallgeschwindigkeit 
nie erreichen geschweige denn überschreiten 
und es wird der oben zitierte Satz von Borries durch 
die Theorie bestätigt. 

Es möge zunächst die Wirkungsweise einer Luft- 
druckbremse kurz beschrieben werden. Als Beispiel 
wählen wir die Westinghouse-Schnellbremse, den wich- 
tigsten Repräsentanten dieser Bremsart, da bei den 
verschiedenen Arten der Luftdruckbremse für die Be- 
stimmung der theoretischen Grenze der Durchschlags- 
geschwindigkeit das gleiche Prinzip gilt. 

Vor der Bremsung sind die Hauptleitung, die 
Funktionsventile und die Hilfsluftbehälter mit Luft von 
5 Atm. Ueberdruck gleichmäfsig gefüllt. Wird durch das 
Führer-BremsventilLuft aus der Hauptleitung ausgelassen, 
so pflanzt sich in der Hauptleitung eine Druckminderung 
fort, und sobald diese ein Funktionsventil erreicht, setzt 
sie es in Tätigkeit, was ein Ueberströmen der Luft aus 
dem Hilfsluftbehalter in den Bremszylinder und folglich 
auch die Bremsung selbst bewirkt. Die Stärke der so 
erzeugten Bremswirkung richtet sich nach der Gröfse 
der Druckverminderung in der Hauptleitung. Schon 
°) „Eisenbahntechnik der Gegenwart“ I. Band, 1. Absch. 
II. Teil S. 624, Bericht von v. Borries über: „Durchgehende Bremsen 
und Signalvorrichtungen. “ 

**) Organ 1905, S. 282. E. Streer: „Bremsversuche mit der 
Westinghouse-Schnellbremse an Güterzügen.“ 

Nachdem dieser Aufsatz schon geschrieben war, wurden von 
verschiedenen Eisenbahnverwaltungen mit beiden Bremsenarten 
mehrfach Bremsversuche durchgeführt. Ein Widerspruch mit der 
hier hervorgehobenen Behauptung bezüglich der Durchschlagge- 
schwindigkeit hat sich hierbei nicht gezeigt. 
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eine Druckminderung von Ys bis 3/2 Atm. genügt zur 
Betätigung der Funktionsventile und zur Auslösung 
einer schwachen Bremsung. Die volle Bremskraft wird 
erreicht bei einer Druckminderung von 1?/, bis 174 Atm. 
Jede weitere Druckminderung wäre daher nicht nur 
zwecklos, sondern auch wegen des nutzlosen Verbrauches 
an Druckluft schädlich. 

Der Luftauslafs aus der Hauptleitung durch das 
Führerbrensventil vollzieht sich bei gewöhnlichen Be- 
triebsbremsungen unter Drosselung. Hierzu dient die 
sogenannte Ausgleichvorrichtung, welche selbsttätig den 
Luftauslafs aus der Hauptleitung nach Bedarf öffnet oder 
schliefst, so dafs der gewünschte Druck in der Haupt- 
leitung gleichmäfsig erhalten bleibt. „Liefse der Führer 
die Luft unmittelbar aus der Leitung aus, so würde 
(namentlich an langen Zügen) der Druck vorn in der 
Hauptleitung schneller sinken als hinten und der Druck- 
messer einen starken Druckabfall anzeigen. Sobald sich 
dann nach dem Schliefsen des Bremsventiles der Druck 
in der ganzen Leitung ausgeglichen hätte, würde der 
Druck vorn je nach der Zuglänge mehr oder weniger 
wieder steigen. Es würde daher eine grofse Geschick- 
lichkeit dazu gehören, bei kurzen oder langen Zügen 
stets die Luftmenge, die man für die jeweilig erforder- 
liche Bremswirkung auslassen mufs, richtig abzuschätzen. 
Aufserdem könnten die beim plötzlichen Abschliefsen 
des Ventiles in der Leitung auftretenden Luftstauungen 
zu Störungen führen*)“, indem die aus dem hinteren 
Teile der Hauptleitung nach dem Bremsventil hin- 
strömende Druckluft die Bremsen des vorderen Zug- 
teiles wieder lösen könnte. 

Beim Schnellbremsen wird die Luft durch das 
Führer-Brensventil ungedrosselt ausgelassen, was eine 
rasche und bedeutende Druckminderung bewirkt. Die 
(„schnellwirkenden“) Funktionsventile sind so ein- 
gerichtet, dafs sie bei einer raschen und bedeutenden 
Druckminderung in der Hauptleitung ein direktes Ueber- 
strömen der Luft aus der Hauptleitung in die Brems- 
zylinder gestatten, welches jedoch nur so lange dauert, bis 
die Drücke im Bremszylinder und der Hauptleitung sich 
ausgleichen. Tritt dies ein, so schliefst das Funktions- 
ventil den Luftauslafs aus der Hauptleitung in den 
Bremszylinder ab, so dafs weitere Druckminderung in 
der Leitung den Druck im Bremszylinder nicht beeinflufst. 
Während die Druckminderung in der Hauptleitung bei 
Betriebsbremsung höchstens 17/4 Atm. beträgt, entleert 
sich die Hauptleitung bei Schnellbremsung fast voll- 
ständig, indem der Druck auf 0,2—0,3 Atm. sinkt. 


* 
2 2 


Der Vorgang in der Hauptleitung läfst sich durch 
nachstehendes Bild schematisch darstellen. 

Ein zylindrisches Rohr, hinten ganz, vorn mit 
einem Schieber abgeschlossen (Abb. 1), sei mit Luft 
von 5 Atm. Ueberdruck, daher 6 Atm, absolut, gefüllt. 
Wird der Schieber plötzlich gehoben, so strömt Druck- 
luft aus dem Rohre heraus und es pflanzt sich im Rohre 
eine Druckminderung fort. Die Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit einer zur Hebung der Funktionsventile 
genügenden Druckminderung ist gleich der Durch- 
schlaggeschwindigkeit. 

Der hier zu untersuchende Vorgang bildet einen 
Spezialfall des von Riemann**) untersuchten allgemeineren 
Falles der Fortpflanzung von Unstetigkeiten in Gasen. 
Riemann betrachtet die Folgen eines Zusammenstoises 
zweier in demselben zylindrischen Rohre stationär und 
widerstandslos strömender Gase gleicher Art aber von 
verschiedener Geschwindigkeit und Dichte und von 
verschiedenem Drucke. Je nach dem Zustande der 
Gase vor dem Zusammenstofse resultieren verschiedene 
Fälle nach dem Stofse, die sich jedoch nur in der Kom- 
bination zweier Elementar-Erscheinungen von einander 
unterscheiden. Diese Elementar-Erscheinungen sind: 


*) „Die Westinghouse-Schnellbremse.“ Beschreibung der Bremse 
nebst Anweisung für ihre Bedienung und Unterhaltung. Westinghouse 
Eisenbahn-Bremsen-Gesellschaft. Hannover 1904. S. 22. 

*) Siehe: „Die partiellen Differentialgleichungen der mathe- 
matischen Physik.“ Nach Riemann’s Vorlesungen neu bearbeitet 
von H. Weber. Braunschweig. Band 2, Abschnitt 22. 
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die Fortpflanzung von der ursprünglichen Unstetigkeits- 
stelle einer Verdünnungswelle und die eines Verdich- 
tungsstofses. 

In unserem Falle ist das eine Gas die in dem 
Rohre befindliche, noch unbewegte Druckluft, das zweite 
hingegen die atmosphärische Aufsenluft. Nun befindet 
sich allerdings die Aufsenluft nicht in einem Rohre, 
wie es dem Riemann’schen Falle entsprechen würde; 
uns handelt es sich jedoch nur um die Vorgänge in 
der Druckluft innerhalb des Rohres und zu deren Er- 
forschung werden wir die Riemann’sche Theorie an- 
wenden können, da der aus ihr gefolgerte Zustand der 
aus dem offenen Ende des Rohres herausströmenden 
Luft der Wirklichkeit nicht widerspricht. 

Der Verfasser wird in vorliegender Abhandlung 
nur die Resultate der Riemann’schen Theorie, spezia- 
lisiert für den zu untersuchenden Fall und in zweck- 
mafsige Form gebracht, anführen. Bezüglich der Ab- 


Abb. 1. 


leitung verweist der Verfasser auf das Riemann- 
Weber’sche Buch. Auch wird der Verfasser dem Tech- 
niker geläufige Bezeichnungen und Gröfsen verwenden. 

Es ist ohne weiteres ersichtlich — was übrigens 
auch aus der Riemann’schen Theorie folgt —, dafs beim 
Heben des oben erwähnten Schiebers (‚Sin Abb. 1) eine 
Verdünnungswelle sich in dem mit Druckluft gefüllten 
Rohre fortpflanzt. 

Riemann fand, dafs die Geschwindigkeit, mit welcher 
sich eine bestimmte Druckverminderung im Rohre fort- 
pflanzt, konstant ist. In einem Zeit-Ort-Diagramme ent- 
sprechen daher bestimmten Drücken gerade Linien. 
Abb. 1A stellt ein Zeit-Ort-Diagramm dar. Die Abscissen 
entsprechen den Entfernungen von der Schieberstelle, 
d. i. der anfänglichen Unstetigkeitsstelle im Rohre, und 
die Ordinaten der Zeit. Jede einem bestimmten Drucke 
in dem Zeit-Ort-Diagramme zukommende Gerade geht 
durch den Koordinatenursprung, was, wie sich später 
zeigen wird, von bedeutendem Einflusse auf die Ge- 
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schwindigkeit des Druckabfalles an verschiedenen Rohr- 
stellen ist. 

In Abb. 1 A entsprechen die Geraden f, fs dur 25 
und /, den Ueberdrücken von 5, 4, 3, 2 und I Atm. 
Aus ihnen kann man ersehen, nach welcher Zeit an 
einer bestimmten Rohrstelle jeder der genannten Ueber- 
drücke herrschen wird, oder auch die Druckverteilung 
im Rohre in irgend einem Zeitpunkte. Es lassen sich 
daher aus der Abb. 1 A die Druck-Ort- (Abb. 1 B) und 
die Druck-Zeit- (Abb. 1 D) Kurven ableiten. 

In Abb. 1B bedeuten die Abscissen die Entfernungen 
vom vorderen, offenen Rohrende und die Ordinaten die 
Drücke. Die Kurve 123 entspricht der Druckverteilung 
im Rohre in einem bestimmten Zeitmomente Von 
1 bis 2 herrscht der ursprüngliche Druck (6 Atm ab- 
solut), derselbe fällt von 2 bis 3 auf einen rechnerisch 
feststellbaren Enddruck (1,667). Im Verlaufe der Zeit 
verschiebt sich die Anfangsstelle der Druckerniedrigung 
(2) immer mehr nach links. 

In Abb. 1 D bedeuten die Abscissen die Drücke 
und die Ordinaten die Zeit. Die Kurve 123 entspricht 
dem Druckverlaufe an einer bestimmten Rohrstelle. 
Erst nach einer Zeit 1 2, von dem Momente der Rohr- 
öffnung an gerechnet, beginnt der Druck abzunehmen 
und nähert sich asymptotisch dem Enddrucke. Aus 
dieser Abb. ist leicht zu entnehmen, dafs, je weiter die 
betrachtete Rohrstelle von dem offenen Rohrende ent- 
fernt ist, desto später die Expansion beginnt uud auch 
desto langsamer vor sich geht. An dem offenen Rohr- 
ende selbst sollte nach der Eröffnung der Druck 
momentan bis zum Enddruck herabsinken. 

Die in dem betrachteten Rohre sich fortpflanzende 
Verdünnungswelle ist eine rückwärtsschreitende, da sie 
sich entgegengesetzt zur Richtung der herausströmenden 
Luft fortbewegt. 

Ebenso wie die Fortpflanzungsgeschwindigkeit einer 
Druckverminderung ist auch die Geschwindigkeit der 
Luft im Rohre nach Riemann nur vom Drucke ab- 
hängig und daher für einen und denselben Druck die 
gleiche. Es entsprechen daher den Geraden 2, ... Li 
in der Abb. 1 A nebst bestimmten Drücken und ihren 
Fortpflanzungsgeschwindigkeiten auch bestimmte Luft- 
geschwindigkeiten und, insofern wir letztere kennen, ist 
es leicht, aus Abb. 1 A die Geschwindigkeitsverteilung 
im Rohre zu bestimmen. 

In Abb. 1C (Abscissen-Entfernung, Ordinaten-Luft- 
geschwindigkeit) stellt die Kurve 123 die Verteilung 
der Luftgeschwindigkeit im Rohre in einem bestimmten 
Zeitmomente dar. Von | bis 2 befindet sich die Luft 
in Ruhe, bei 2 gelangt sie in Bewegung und strömt 
um so rascher, je näher sich die beobachtete Rohrstelle 
am offenen Rohrende befindet. Am offenen Rohr- 
ende besitzt die Luft eine konstante Endgeschwindigkeit. 

Bei unseren bisherigen Betrachtungen konnte die 
Luft, unbehindert durch Drosselung sowie durch den 
Widerstand der Aufsenluft, aus dem Rohre ausströmen 
und erreichte dadurch einen bestimmten Enddruck 
(1,667 Atm.). Wird jedoch die ausströmende Luft im 
Ausströmquerschnitte auf einen willkürlich gewählten, 
jedoch konstanten Druck abgedrosselt, d. h. kann die 
Luft nur unter einem bestimmten, von uns gewählten 
Drucke, der höher ist als der oben erwähnte Enddruck 
(von 1,667 Atm.), das Rohr verlassen, dann gelten an 
Stelle der Diagramme der Abb. | die Diagramme der 
Abb. 2. Letztere entstanden aus den ersteren, indem 
die Zeit-Ort-, Druck-Ort- und Geschwindigkeits-Ort- 
Kurven in ihrem Verlaufe von links nach rechts (vom 
verschlossenen nach dem offenen Rohrende hin) und 
die Druck-Zeit-Kurve im Sinne der Expansion verfolgt 
in jenem Punkte abgebrochen wurden, welcher dem 
Drosselungsdrucke, nunmehrigen Enddrucke, entspricht. 
Von diesem Punkte an findet (Widerstandslosigkeit 
vorausgesetzt) eine stationäre Strömung bei konstantem 
Drucke und konstanter Geschwindigkeit statt. 

Die Diagramme der Abb. I entsprechen der Schnell- 
bremsung und jene der Abb. 2 der Betriebsbremsung. 

Aus der Entstehungsweise der Diagramme der 
Abb, 2. aus den Diagrammen der Abb. I würde ohne 
Berücksichtigung noch anderer Gesichtspunkte folgen, 
dafs die Geschwindigkeit des Fortschreitens jener 
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Stelle im Rohre, an der der Druck zu sinken beginnt, 
und die Fortpflanzungsgeschwindigkeit jeder Druck- 
verminderung überhaupt in beiden durch Abb. I und 2 
dargestellten Fällen gleich sein würde. Denn diese 
Fortpflanzungsgeschwindigkeit ist, wie ohne weiteres 
einzusehen, gleich dem trigonometrischen Tangens der 
Neigungswinkel der Zeit-Ortgraden gegen die Ordinaten- 
achse in den Diagrammen A. Es müfste daher, was 
den Tatsachen widerspricht, die Fortpflanzungsgeschwin- 
digkeit der Bremsung bei den Betriebsbremsungen und 
Schnellbremsungen von gleicher Gröfse sein. Dieser 
Widerspruch klärt sich jedoch sofort, sobald auch die 
Strömungswiderstände innerhalb der Leitung berück- 
sichtigt werden. Diese geben zu Wirbelungen Anlafs 
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und verringern die Fortpflanzungsgeschwindigkeit der 
Bremsung umsomehr, je kleiner die totale Druckver- 
minderung ist. 

Bei beiden Bremsungsarten hat jedoch die 
Durchschlaggeschwindigkeit denselben uner- 
reichbaren Grenzwert und zwar den der theo- 
retisch bestimmten Geschwindigkeit des Fort- 
schreitens der Stelle des Druckverminderungs- 
beginnes. 

Es besteht noch ein charakteristischer Unterschied 
zwischen den Vorgängen in der Hauptleitung bei der 
Schnell- und bei der Betriebsbremsung. Wir haben 
schon oben an der Hand des Druck-Ort-Diagrammes 
gezeigt, dafs die Schnelligkeit der Expansion an den 
von dem offenen Rohrende entfernteren Rohrstellen 
gröfser ist als an den näher gelegenen. Bei den Schnell- 
bremsungen strömt jedoch die Luft nicht nur durch das 
offene Hauptleitungsende (Führer-Bremsventil), sondern 
auch an mehreren Stellen der Hauptleitung durch die 
Funktionsventile aus, wobei allerdings bemerkt werden 
mufs, dafs hier beim Ausströmen in den Bremszylinder 
andere Verhältnisse obwalten als beim Ausströmen 
durch das Führer-Bremsventil in die atmosphärische 
Luft. Durch die Wirksamkeit der Funktionsventile bei 
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der Schnellbremsung erhält die Expansion neue Impulse, 
so zwar, dafs sie in der ganzen Leitung gleichmäfsiger 
und rascher vorsichgeht. 

Durch diesen Vorgang wird die tatsäch- 
liche Durchschlaggeschwindigkeit gröfser, ihre 
Grenze jedoch die theoretisch bestimmte Ge- 
schwindigkeit des Fortschreitens der Stelle des 
Expansionsbeginnes ändert sich dadurch nicht. 

Diese letztere Geschwindigkeit zu bestimmen, wird 
jetzt unsere Aufgabe sein. Bezeichnen wir hierzu 
mit n die Fortpflanzungsgeschwindigkeit einer Druckver- 
minderung, mit w die Luftgeschwindigkeit, mit » den 
Druck, mit v das spezifische Volumen der Luft. Ferner 
bezeichne & den Exponenten der Gleichung der adia- 
batischen Zustandsänderung (für Luft ist 2 = 1,41), 
g die Erdbeschleunigung, C eine Integrationskonstante 
und o die Geschwindigkeit des Schalles in der atmo- 
sphärischen Luft. Auf den Zustand der Luft im Rohre 
vor der Ausströmung beziehe sich der Zeiger ; (Innen- 
zustand), auf den Zustand im Ausströmquerschnitte der 
Zeiger e (Endzustand) und auf den Zustand der atmo- 
sphärischen Aufsenluft der Zeiger a (Aufsenzustand). 

Die Temperatur der Luft in dem Rohre ist vor 
Einleitung der Ausströmung gleich der Temperatur der 
Aufsenluft und daher ist pivi = a Va, woraus folgt, dafs 
die Schallgeschwindigkeit in der sich noch im ruhenden 
Zustande befindenden Rohrluft ebenso grofs ist wie die 
Schallgeschwindigkeit in der atmosphärischen Aufsen- 
luft. Denn es ist 

V bg pivi =} kg Pu Va = 0. 

Widerstandslosigkeit der Strömung vorausgesetzt, 
kann in Anbetracht der Stetigkeit der Druckver- 
minderung in der Verdünnungswelle für die Zustands- 
änderung der Luft im Rohre das Poisson’sche Gesetz 
angenommen weẹrden: 

pivi = pur = peve*. 
Es gelten sodann nach Riemann für die rückwärts- 
schreitende Verdünnungswelle folgende Gleichungen: 


l. n = w — V kg pv 


An der Rohrstelle, an der sich der Druck gerade 
zu vermindern beginnt, herrschen 
Ww = 0, $ = ĝi, V = Vi. 
Setzen wir daher in 1. w = o, p = fi, v = vi, So ergibt 
sich für die Geschwindigkeit des Fortschreitens des 
Druckverminderungsbeginnes und somit auch für die 
Grenze der Durchschlaggeschwindigkeit der Wert 


3. ni = — V kg piv: = —a. 
Das negative Zeichen in der letzten Gleichung ent- 
spricht der Tatsache, dafs die Druckverminderung in 
entgegengesetzter Richtung fortschreitet wie die Luft 
ausströmt. 

Da zur Betätigung der Funktionsventile 
eine bestimmte durchaus nicht zu vernach- 
lässigende Verminderung des Luftdruckes not- 
wendig ist, Gleichung 3 aber nur für den 
Druckverminderungsbeginn gilt und für die 
Geschwindigkeit des Fortschreitens desselben 
die Schallgeschwindigkeit ergibt, so liefert 
diese Gleichung den Beweis der eingangs an- 
gegebenen Behauptung, wonach die Durch- 
schlaggeschwindigkeit bei einer Druckluft- 
bremse die Geschwindigkeit des Schalles in 
der atmosphärischen Luft nicht erreichen kann. 


Um mit den Gleichungen 1 u. 2 w und n für be- 
liebiges fi bestimmen zu können, mufs die Integra- 


tionskonstante C ermittelt werden. Setzen wir hierzu 
in 2. w = o, p = pi .v = vi, So ergibt sich 


2 : 2 
C= Fal V kg pivi = Bl oc 


und es ist daher B 
w= 74 [o—V kg pv] 


n= py le — V tgo] — V tere. 
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Infolge des Poisson’schen Zustandsänderungsgesetzes 


ist aa k—1 Raed 
V ke po = (2) V keg pivi == (2) o, 
somit schliefslich 
w 2 AR eai 
4. — = —— i =g (4) 2k | =a und 


Pi 


1 el | 


Bei dem in der Hauptleitung der Westinghouse- 
Bremse normal herrschenden Drucke /# = 6 Atm. (ab- 
solut) ergibt sich aus den Gleichungen 4 und 5 


fir 6 = 7; = 6 Atin. a= 0 | 
Š | oh ae wei 0841 
r JE y # == 028S m= 0.064 
” P= 3 ” 
j 2 R= OE wos 0135 


?. ergab sich aus Gleichung 5, indem darin m= 0 ge- 


n — 0,467 m — 0,437 
a= 0820 #0 
| 


setzt wurde. Es ist 
Pe 2 2k 
oe — (+1) k—1 = 0,2778. | 
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Es möge noch hervorgehoben werden, dafs 
ne 0 nd R — 0,2718 


von dem Leitungsdrucke /; unabhängig sind, dafs da- 
gegen die bestimmten Druckverminderungen (2; —- /) ent- 
sprechenden Fortpflanzungsgeschwindigkeiten n mit 
wachsendem 2; zunehmen. Es ist daher sehr wahr- 
scheinlich, dafs auch die Durchschlaggeschwindigkeit in 
gleicher Weise wie n vom fi abhängig ist. Irgend 
eine numerische Angabe bezüglich dieser Abhängigkeit 
kann jedoch nur die Erfahrung liefern. 


* 
* + 


Wie in dem Voranstehenden gezeigt wurde, läfst 
sich die Frage nach der bei den Bremsen theoretisch 
überhaupt erreichbaren Durchschlaggeschwindigkeit be- 
antworten. Eine andere hiermit zusammenhängende 
Frage, die für die Verwendung einer Bremse von Be- 
deutung ist, nämlich die Frage nach der für den Betrieb 
schon hinreichenden Gröfse der Durchschlaggeschwin- 
digkeit, hat der Verfasser in diesem Aufsatze nicht in 
Untersuchung gezogen. 


Oelgasherstellung in Generatoren und 


Gasfernversorgung in Hochdruckleitungen (wirtschaftliche Vergleiche) 


vom Regierungsbaumeister Fritz Landsberg, Berlin 
(Mit 6 Abbildungen) 


Das Verfahren, Oelgas in Generatoren herzustellen, | nisses am Beginne einer Fernleitung oder am Füllständer, 


und die Fernversorgung für Eisenbahnzwecke in Hoch- 
druckleitungen ist in der Zeitschrift des Vereins deutscher 
Ingenieure 1909, S. 1485, in technischer Hinsicht be- 
schrieben worden. Die Beurteilung 

der mafsgebenden betrieblichen und 

wirtschaftlichen Eigenschaften kann 

(wie bei jedem neuen technischen Ver- 

fahren) erst nach einer gewissen 

Betriebszeit erfolgen und bildet den 

Gegenstand dieser Erörterung. 

Zum Vergleich sind die bestehen- s nat 
den Verhältnisse heranzuziehen, wo 
die Gaserzeugung in Retortengasan- 
stalten und in geringer Entfernung 
von den Verbrauchstellen stattfindet, 
während mehr entlegene Bahnhöfe 
ohne eigene Erzeugung durch Ver- “AP 
sand des auf 10 Atm. verdichteten « 
Gases in Kesselwagen versorgt werden. 

Allgemeinen Wert kann ein der- 
artiger wirtschaftlicher Vergleich nur 
haben, wenn von örtlichen Einflüssen 
abgesehen wird durch Verwendung 
von Zahlen, die eine gleiche Grund- 
lage schaffen und an sich Mittelwerte 
bedeuten. 

Im Verfolg der technischen Her- 
stellung des Gases sind die einzelnen 
Abschnitte, in denen die Kosten sich 
allmählich zusammenfügen, nach ein- 
ander zu behandeln, um die wirt- 
schaftlichen Eigenarten genau erkennen 
zu können. 

Die Auflösung dieser Kosten in 
ihre Bestandteile ermöglicht dann zu 
urteilen, wo sich wirtschaftliche Vor- 
teile erzielen lassen und in welchen 
Grenzen sie sich (infolge der Gröfsen- 
ordnung des betrachteten Anteiles) 
bewegen werden. 

Im vorliegenden Falle umfafst der 
erste Abschnitt die Herstellung des Gases bis zu seinem | 
Eintritt in die Gasglocke, der zweite behandelt die Auf- 
speicherung in ungeprefstem und geprefstem Zustand und 
die Pressung, also bis zur Abgabe des fertigen Erzeug- | 


| 


} 


a Oelbehälter 
5 Teerwasserscheider 
c Teergruben 


Gassauger j Pu Darpf= | Ye 
u en oa kessel or 


Generatorgasanstalt an der Esplanade 
in Pankow. 


d Schuppen für Wasserstoflässer 


durch den die Ueberfüllung in Kesselwagen stattfindet; 
der dritte Abschnitt verfolgt schliefslich den Weg bis 
zur eigentlichen Verwendungstelle, d. i. bis zur Ueber- 
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füllung in die Gaskessel der Personenwagen. Die 
Betriebskosten selbst zerfallen in mittelbare, die in 
Amortisation und Verzinsung des Anlagekapitals be- 
stehen, und in unmittelbare, die sich aus persönlichen 
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und sachlichen (Aufwand für Löhne und für Rohmaterial 
und Unterhaltung) zusammensetzen. 


I. Die Herstellung des Gases 


steht in engstem Zusammenhang mit seiner weiteren 
Bearbeitung. Zur Abscheidung des im rohen Gase ent- 
haltenen Teeres ist eine langsame und genügende 
Kühlung, zur Beseitigung der letzten Teerdämpfe, von 
Kohlensäure und von Schwefelwasserstoff der Durch- 
gang durch in „Reinigern“ untergebrachte Masse (meist 
Eisenoxydhydrat) erforderlich. Der gewöhnliche Weg 
führt dann durch die Gasuhr, die die gesamte Erzeugung 
mifst, in die Gasbehälter zur vorläufigen Aufspeicherung 
unter geringem Druck. Die Gröfse der genannten 
Apparate wird auf Grund der mittleren Durchgangs- 
geschwindigkeit festgesetzt. Während diese bei der 
Retortenvergasung ziemlich gleichbleibt, schwankt sie 
bei Anwendung von Vergasern infolge der periodischen 


Abb. 2. 


== — D 


— 12,0 —— - 70 —— 


Retortengasanstalt für 100 cbm/Stde. 


Abb. 4. 


- 12,0 — 75 


Retortengasanstalt für 200 cbm/Stde. 


Betätigung beim Wechsel von Gas- und Heiz-Periode 
beträchtlich. Da es nicht möglich ist, bei gleichzeitigem 
Betriebe mehrerer Gruppen immer das Heizen einer 
Gruppe mit der Gaserzeugung einer anderen zusammen- 
fallen zu lassen, ist es erforderlich, entweder alle oben 
genannten Vorrichtungen für den ungünstigsten Fall 
der gleichzeitigen Gasabgabe von Seiten sämtlicher 
cpp einzurichten, oder (wie es bei der Erweiterung 
in Pankow geschehen ist) das vorgekühlte Gas in 
einem Zwischenbehälter zu sammeln; aus diesem kann 
es dann mittels besonderer Gassauger in gleichmäfsiger 
Geschwindigkeit durch die Reiniger, Teerabscheider 
und Gasuhr gesaugt und in den Reingasbehälter ge- 
drückt werden (Abb. 1). Diese Anordnung mufs den 
Gasanstalten mit Betrieb von mehr als einer Generator- 
Gruppe zu Grunde gelegt werden. Zusammenstellung | 
enthält den Aufwand für die Gaserzeugungs- und 
Reinigungs-Anlagen nach Mafsgabe der Abb. 2—5, 
getrennt für Baulichkeiten und maschinelle Einrich- 
tungen. 
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Zusammenstellung I. 
A. Gaserzeugung und Reinigung. 


400 cbm 
2800000 „ 


Ret. | Gen. 


200 cbm 
1400000 „> 


Ret. | Gen. 


100 cbm 
700000 „ 


Ret. | Gen. 


Stündliche Leistung 
Jahresleistung 


a) Bebaute Fläche m? 190 130 325 260 650 450 
b) UmbauterRaumm®] 1045 865] 1770| 1060| 3500 | 2300 
c) Kosten für b): M. [18800 | 15550 |31 800 | 19 100 [63 000 |41 400 
d) Kosten für b): 
Pfg./cbm 
e) Kosten der masch. | 
Einrichtung M. 137000 ‚50.000 69000 120000]140000 210000 
f) Kosten für e): 
Pfg./cbm | 5,28 | 7,14 4,93 | 8,58 | 5,00 | 7,5 
g) 10 pCt.von (d+ f) | 
PUB a a 4s 


2,69 | 2,22 | 2,28 | 1,36 | 2,25 | 1,48 


H W k 
N, 


an 


Tat aT n W 
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Generatorgasanstalt für 100 cbm/Stde. 


Abb. 5. 


GG202 


Generatorgasanstalt für 200 cbm/Stde. 


Erläuterungen für Abb. 2—5. 


R Doppelretortenofen V Vergaser 

k Luftkühler Ü Ueberhitzer 

S Skrubberwäscher v Teervorlage 

W Tellerwäscher A Teerausscheider (Pélouze) 
r Röhrenkühler 


B. Pressung und Aufspeicherung. 
Jahreserzeugung: 1400000 cbm. 
In geprefstem Zustand: 1400000 . 0,865 — 1210000 cbm. 


Aufspeicherung: 


Gasglocke 500 cbm 16000 M 


Druckkessel 100 cbm 25000 „ 41000 M 
Pressung: 

Dampfkesselanlage 15000 M 
Gesamte Baulichkeiten 24000 „ 
Maschinelle Ausrüstg. 37000 ,, 76000 „ 

117000 M 
Anlagekosten pro cbm . 4 9,7 Pfg. 
i DER Wwe ow a we Se oe: @ me AS 


Hierbei sind folgende Annahmen gemacht: 

1. Die Leistungsfahigkeit der Anlagen wird aus- 
genutzt; zum Vergleich ist das erforderlich, genauere 
Besprechung dieses Umstandes folgt unter Il. 2. Die 
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Leistung bei 20-stündigem Betrieb ist: für eine Generator- | genommen, die nach den bisherigen Erfahrungen den 
gruppe 100 cbm/Std., für einen Doppel-Retortenofen Herstellungspreis des Gases am wenigsten belasten. 
20 cbm/Std. 3. Als Reserve ist von 3 Vergasern bezw. Beim Generatorbetrieb setzen sich die Wiederher- 
von 6 Oefen stets einer aufser Betrieb. 4. Als Einheits- stellungsarbeiten ausErsatz der unbrauchbar gewordenen 
preis für den umbauten Raum ist 18 M/m? gesetzt; die Gittersteine im Vergaser und Ueberhitzer und aus Er- 
Gröfse der bebauten Grundfläche und deren Kosten satz oder Instandsetzung derjenigen Teile zusammen, 
sind vorläufig nicht berücksichtigt. 5. Die Gröfse der die durch den Einflufs der teilweise sehr hohen Wärme- 
Retortengasanstalten liegt selten über 200 cbm stünd- grade schadhaft geworden sind. Mit Rücksicht auf die 
licher Leistung (12 Doppelöfen); für die Erzeugung von nach längeren Betriebszeiten erforderlichen gröfseren 
400 cbm/Std. wurden daher die Anlagekosten verdoppelt. und kostspieligen Arbeiten, über die Erfahrungen noch 


Bei der Generatoranlage dagegen fallen erst von dieser nicht vorliegen, wurden die bisherigen Zahlen um 
Gröfse an die spezifischen Anlagekosten, weil sich die 100 pCt. erhöht. Die Verdoppelung entspricht etwa 
Kosten des Zwischengasbehälters und der zugehörigen einer jährlich einmal vorgenommenen Auswechselung 
Anlagen durch Vermehrung der Gaserzeugung nur des gesamten Steinmaterials. 5. Die Verwendung des 
unwesentlich vergröfsern. Diese Tatsache und die als Nebenerzeugnis auftretenden Teeres zur Heizung 
bedeutende Ersparnis an bebauter bezw. zu erwerben- der Vergasergruppen kommt dadurch zum Ausdruck, 


Zusamenstellung II 
bezogen auf Il cbm von atmosph. Spannung in 0,01 M. 


A. Ungeprefstes Gas. 


| Menge Einheitspreis | Retorten ey 
Rohstoffe: Oel. . . ... 2... . 1. eT) 1855 kg 12 M/100 kg — 22,21 22,21 
Koks... ge. 2 oe. @ ee Se a Lo «+ 22,12 M/t — 3,40 — 
Luftzufuhr durch Ventilatoren . . . 2... ae un = = 0,50 
Löhne: = e i ss ae ee E O o = — = 0,98 0,79 
Wiederherstellung: Retorten . . ... . -— -~ 2,0 — —- 
Lohn u. sonstiges Material — 2 0,5 2,5 0,15 
Amortisation und Verzinsung . . . ... = — 0,75 0,95 
29,84 25,20 
Nebenerzeugnisse: Retorten. . . . . . .| O0O,IOkg 3,62 M/100 kg 0,36 
leer: =. ze we ae be we 2 0,70 „ 3,5 ‘ 2,45 2,81 
0,70 
Teer cc te. oe ae g 3,5 5 0.83 
Kosten des ungeprefsten Gases. . . . . | | | | 21,03 24,37 
B. Geprefstes Gas. 
Nebenerzeugnis bei der Pressung. 
Kohlenwasserstoffe . . . .. . . .| 0,08kg 1,2 M/100 kg 0,58 0,58 
Durch Verlust von 13,5 pCt. bleiben. . . .| 0,865 cbm — 26,45 | 23,79 
oder I cbm kostet . . ...... — _ 3060 | 27,50 
Rohstoffe: Kohlen . . . 2 2 2 2 200. 1,4 kg?) 19,55 M/t 2,14 — 
WASSER p o a ak A Bam a 12 1*) 0,10 M/cbm 0,12 — 
Betriebsmaterial . . . 2 2... d = 0,15 3,01 
LONG 4.23. oe 2 2.8 Se 8 es Re BR Bs = — ape 0,25 
Amortisation und Verzinsung . . .... = — = 1,00 
| | | | 3486 | 31,76 


*) Diese Werte sind als Jahresdurchschnitt zu betrachten und enthalten auch den Aufwand für Heizung der Räume, Kühlwasser, 
Betrieb der Hilfsmaschinen. 


der Fläche weisen auf die Verwendung von Generator- dafs nur '/s der bei Retortenbetrieb verkäuflichen Menge 
anlagen bei beschränktem Platz und bei grofsem Jahres- abgegeben werden kann. 

bedarf hin. Im übrigen ist die Gröfsenordnung des 
Anteiles für Amortisation und Verzinsung so gering 


II. Die Verdichtung des Gases 


gegenüber dem Gesamtpreis des Gases, dafs zum Ver- erfolgt auf 10 bis 12 Atm. meist in zwei Stufen. Für 
gleich beider Betriebsarten 0,75 bezw. 0,95 Pfg./cbm die Anlagekosten (s. Zusammenstellung I) ist für eine 
als Mittelwerte eingeführt werden können. Das zeigt Gasanstalt von 200 cbm stündlicher Leistung eine Gas- 
die Zusammenstellung Il, die unter folgenden Voraus- glocke mit dem 2'/s fachen und eine Batterie von Hoch- 
setzungen aufgestellt ist: druckkesseln mit dem halben Rauminhalt der Stunden- 
l. Die Einheitspreise enthalten 70 pCt. der Fracht- leistung angenommen, für die Pumpenanlage ist die 
kosten bis Berlin und 5—10 pCt. Nebenunkosten. erforderliche Reserve vorgesehen. In üblicher Weise 
2. Die Gasausbeute ist 54, d.h. 100 kg Oel ergeben ist ein Verlust von 13,5 pCt. bei der Pressung infolge 
94 cbm Gas. 3. Die Herstellung des Gases erfordert: Undichtigkeiten und Ausscheidung von Kohlenwasser- 
für je 5 Retortenöfen 2 Gasmacher in 12 stündiger stoffen eingeführt; die letzteren treten als Nebenerzeug- 
Schicht, für jede Generatorgruppe 1 Gasmacher in nisse auf. 
8 stündiger Schicht (mit 3,80 M/Tag). Aufserdem ist Das Ergebnis der Zusammenstellung Il (Kosten 


beiden Maschinenwärter (170 M/Monat), die zugleich Generatorbetrieb 31,76 Pfg./cbm) mufs nun in Hinsicht 
als Aufsichtsbeamte tätig sind, auf die Gaserzeugung auf die Eigenart des Betriebes betrachtet werden. Der 
verrechnet, während der andere Maschinenwärter und Gasbedarf der Bahnhöfe unterliegt sowohl innerhalb 
ein Hilfsarbeiter bei der Verdichtung des Gases in 24 Stunden wie innerhalb eines Jahres beträchtlichen 
Betracht kommen. 4. Für die Wiederherstellungs- Schwankungen. Die ersteren sind von den Betriebs- 
arbeiten ist die Verwendung gufseiserner Retorten**) an- verhältnissen der Verbrauchstellen abhängig und daher 
— sehr verschiedenartig; die letzteren dagegen erreichen 


ein Hilfsarbeiter am Tage (3 M/Tag) und einer der des geprefsten Gases bei Retortenbetrieb 34,86, bei 
| 
| im Dezember—Januar ihren Höhepunkt (infolge der 


**) In eignem Giefsereibetrieb hergestellt. 
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kurzen Tage wie auch des gesteigerten Weihnachtsver- 
kehres), der häufig bis 50 v. H. über dem durchschnitt- 
lichen Monatsbedarf liegt. Daraus folgt, dafs im grölsten 
Teil des Jahres die bestehenden Anlagen nicht bis zur 
vollen Leistungsfähigkeit (wie bei den Berechnungen 
angenommen) ausgenutzt werden. Die dadurch ver- 
ursachte Verteuerung des Gases liegt aber in engen 
Grenzen, denn sie tritt nur bei dem durch Lohn und 
durch Amortisation und Verzinsung begründeten Kosten- 
anteil auf. Der ungünstige Fall, dafs die Leistungs- 
fähigkeit der bestehenden Anlagen ohne Zurückziehung 
von Arbeitskräften (die allerdings meistens auch nicht 
möglich ist) nur zu */3 ausgenutzt wird, erhöht die Kosten 
ee verdichtete Gas um nur 

‚98 + 0,75 | 
( Aue ) + (0,25 + 0,95] 
um 4,5 bezw. 5,0 v. H. 

Von einschneidenderem Einflufs sind die Rohstoffe 
durch Menge und Preis. Die Erhöhung der Ausbeute 
von 54 auf 60 würde z. B. eine Preisminderung von 
22,21 | 54 
0,865 


= 1,6 Pfg./cbm d. 1. 


60) = 2,01 Pfg./cbm geprefsten Gases zur 


Folge haben (= 7,2 bezw. 8,0 v. H.). Und in einer dem 
Kohlengebiet näher liegenden Gasanstalt würde sich 
der Preisunterschied der beiden Erzeugungsarten etwas 
verwischen. 

Immerhin können die berechneten Werte (bei Vor- 
aussetzung gleicher Rohstoffpreise) als Mittelwerte an- 
gesehen und der weiteren Betrachtung zu Grunde ge- 
legt werden. 

Der zahlenmäfsige Vorteil des Generatorverfahrens 
gegenüber dem Retortenbetrieb erscheint als Verbilligung 
des ungepreisten Gases bei den Wiederherstellungs- 
arbeiten um 1,75 Pfg./cbm, bei dem Brennstoffverbrauch 
um 3,4 — (2,81 — 0,83) — 0,5 = 0,92 Pfg./cbm, während 
die Unterschiede beim Lohn und bei der Verzinsung 
sich gegenseitig aufheben und die Gesamtersparnis be- 
trägt mit rd. 0,03 M/cbm gepreistes Gas bereits für 
eine Anstalt mit 100 cbm stündlicher Leistung etwa 
0,03. 100.20 . 350 . 0,865 = 18000 M/Jahr. 


Wesentlich sind neben diesem wirtschaftlichen Er- 
gebnis die Vorteile, die der Betrieb als solcher aufweist. 
Seine Eigenart entspricht dem Fortschritt der Neuzeit, 
indem die Bedienung mit geringerem Aufwand von 
körperlicher Arbeit und dafür gesteigerter Aufmerksam- 
keit erfolgt; die Arbeitsbedingungen sind durch Fehlen 
von Gasausströmung im Arbeitsraum selbst und durch 
Vereinfachung der Reinigungsarbeiten verbessert. Im 
Zusammenhang hiermit ist auch die Geruchbelästigung 
der Anlieger auf ein Geringes herabgemindert. Schliefs- 
lich ist die Möglichkeit, die Gaserzeugung innerhalb 
kurzer Zeit dem Bedarf anzupassen, gewachsen, eine 
Eigenschaft, die in dem letzten Abschnitt erst gewürdigt 
werden kann. 


Ill. Die Gasfernversorgung. 


Auf den Abstellbahnhöfen wird das Gas von den 
Druckkesseln der Gasanstalt durch Röhrensysteme 
(häufig unter Zwischenschaltung zentral gelegener Kessel 
als Speicher) bis zu den Anschlüssen geführt, die als 
Füllständer ausgebildet längs den Gleisen stehen und 
mittels Schläuchen ein Ueberfillen des Gases in die 
unter den Personenwagen befindlichen Kessel gestatten. 
Letztere werden bis 6 Atm. gefüllt und sind so be- 
messen, dafs die Druckabnahme von etwa 1 Atm. einer 
4 stündigen Brennzeit der gesamten Wagenbeleuchtung 
entspricht. Wesentlich ist nun, dafs an den Füllständern 
stets ein Ueberdruck vorhanden ist, der das Auffüllen 
auf 6 Atm. in nicht zu langer Zeit ermöglicht; mit Rück- 
sicht auf die starke Drosselung, besonders an den Ventil- 
durchgängen, sind 7—8 Atm. zu fordern. 

Von welcher Bedeutung dies für eine rasche und 
sichere Betriebsführung ist, zeigt Abb. 6. Sie erläutert 
den Vorgang beim Druckausgleich zweier gleichgrofser 
je 6,5 cbm enthaltenden Gassammelkessel unter etwa 
den beim Ueberfüllen in Betracht kommenden Drosselungs- 
verhältnissen. Die für die Zeiteinheit überströmende 
Gasmenge (bezogen auf den Druck 1 Atm.) nimmt mit 
sinkendem Ueberdruck (%, —7,) stark ab. — Die plötz- 
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liche und grofse Gasentnahme, die nun bei der gleich- 
zeitigen Tätigkeit mehrerer Füllständer entsteht, ver- 
langt zur Ueberwindung der Widerstände in den Zu- 
leitungen wiederum ein genügendes Druckgefälle, so dafs 
an den Hauptsammelkesseln eines nur einigermafsen ver- 
zweigten Füllnetzes ein gleichbleibender Druck von 
9—10 Atm. eingehalten werden mufs. Diese Feststellung 
ist für die Wirtschaftlichkeit bezw. Leistungsfahigkeit 
einer Leitung grundlegend. 
Bezeichnet: 
k = Kosten f. d. cbm geprefsten Gases (aber bezogen 
auf 1 Atm.) am Anfang einer Leitung, 
AK = Anlagekosten einer Leitung f. d. lfd. km in 
0,01 M, 
+p = Druckverlust f. d. Ifd. km, 
ge = die unter dem Drucke pe am Ende in d. Stunde 
entncmmene Gasmenge, 
so entstehen folgende Kosten für die Fortleitung eines 
cbm geprefsten Gases: 
l. fiir Amortisation, Verzinsung und Unterhaltung 
(bei 10 v. H. des Anlagewertes): 
a 0,1. a 
be 900 520 4 ea pe 
2. infolge des Druckverlustes, wenn die Verdichtung 
des Gases auf fa = 12 Atm. etwa 4 Pfg. kostet (vergl. 
Zusammenstellung lI): 
ER 
BT, 12 x P= 3 ’ 


in v. H. des Herstellungspreises ergibt dies insgesamt 


ki + k E E. oe Bel RE 
CE 100 = (000.5. T 3) k ` 


E > 
wv 


atm bezw. cbm/mın. 
w £ 


N 


AA EM 
TENN AST RE 


i 
S 
i 
p 


Pearse ee 


Zur Klarstellung der Gröfsenverhältnisse in dieser 
Beziehung werden eingeführt: 


192,92. auf Grund vorläufiger Versuche an 


einer Leitung von 64 mm Durchmesser, 


A = 1000.100.den (in 0,01 M) für die Konjunktur- 
preise des Jahres 1908 und die bisher ausge- 
führten Leitungsdurchmesser ermittelt. 

k = 0,32 M entsprechend den frühren 

Że = 9 Atm. | Ausführungen. 


Für eine # km lange Leitung wird 
(I) Se (048 z + 252. 


in v. H. des Herstellungspreises. 


Hieraus folgt ohne weiteres der überwiegende Ein- 
flufs des Druckverlustes (des zweiten Ghedes) auf die 
Wirtschaftlichkeit einer Leitung gegenüber den Anlage- 
kosten, selbst bei Erhöhung des Satzes für Amortisation, 
Verzinsung und besonders Unterhaltung auf das Doppelte 
(auf 20 v.H.). Wird z.B. eine gleiche Menge Gas in 
24 Stunden oder in der Hälfte dieser Zeit entnommen, 
so bleibt der Verzinsungsanteil unverändert, die Ver- 
teuerung infolge des Druckverlustes dagegen vervier- 
facht sich. Ferner ist zu betonen, dafs die Leistungs- 


ee HE 
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fähigkeit der Leitungen bei Strömung des Gases mit 
natürlichem Druckgefalle durch den gröfsten Unterschied 
von (12 — 9) = 3 Atm. begrenzt ist. Es ist auf Grund 
dieser Erkenntnis zu fordern: 


1. Leitungen sind, besonders wenn eine Steigerung 
der Gasentnahme zu erwarten ist oder diese un- 
gleichmäfsig stattfindet, reichlich zu bemessen; 
der Enddruck soll möglichst hoch sein. 


2. Die Gasentnahme ist durch Anlage grofser Speicher 
an den entsprechenden Stellen (an Abzweigen 
oder Schwerpunkten des Gasbedarfes) möglichst 
gleichmafsig zu gestalten. 


3. Die Erhöhung derLeistungsfähigkeit einer Leitungs- 
anlage durch Vergröfserung des Druckgefälles (ver- 
mittels einer Pumpe, die am Ende das Gas aus der 
Leitung aussaugt und auf einen beliebigen Druck 
verdichtet) ist unwirtschaftlich und nur in Aus- 
nahmefällen auszuführen. 


Die Gleichung I oder II ergibt in ihrer Anwendung 
auf die Leitung von Pankow nach Grunewald, dafs bei 
einem dauernden Durchgang von 18 cbm geprefsten 
Gases in der Stunde (entsprechend einer Gaserzeugung 


18.9. 
von ee = 4000 cbm/Tag am Endpunkt) eine Ver- 


teuerung um I1 pCt. eintritt, so dafs der für Retorten- 
betrieb berechnete Gaspreis gerade erreicht wird. Dem- 
gegenüber erscheint die Versorgung mittels Gaskessel- 
wagen zahlenmäfsig nicht ungünstig. Bei einem Selbst- 
kostenpreis von 0,07 M für den Wagenachskilometer 
(Betriebsbericht 1907), einem 2 achsigen Wagen (dessen 
Kessel 35 cbm Rauminhalt hat) und einer Druckausnutzung 
des aufgespeicherten Vorrats von 10 —6 = 4 Atm, 
kostet die Versendung des geprefsten Gases (mit Be- 
rücksichtigung der leeren Rückfahrt) 


n.4.1 


4.35 
0,2 2.10 
DE X (0,6.z) v. H. des Herstellungspreises. 


— (0,2 . n) Pf. f. d. cbm 
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Hierbei kommt jedoch nicht zum Ausdruck der 
Nachteil, dafs fir nur geringe Gasmengen erhebliche 
Nebenarbeiten wie Rangierfahrten, Herstellung der An- 
schlüsse zum Füllen und Entleeren entstehen, und vor 
allem, dafs die Gasentnahme mit sinkendem Füllungs- 
druck und daher steigendem Zeitverlust vor sich geht. 
Die Ausnutzung des Kesselinhaltes durch Absaugen 
mittels einer Pumpe verbessert die Wirtschaftlichkeit 
dieser Art der Gasversorgung, die ihrem Wesen nach 
nur fir geringen Bedarf geeignet ist. 


Schlufsbetrachtung. 


Die besprochenen mehr theoretischen Eigenschaften 
der Fernleitungen vereinigen sich mit denjenigen des 
Generatorbetriebes in giinstiger Weise. 

Zunächst gibt eine Verbindung der verschiedenen 
Gasanstalten die Moglichkeit, die friher gekennzeichneten 
taglichen Schwankungen mehr oder weniger auszu- 
gleichen und eine gegenseitige Unterstützung, das ist 
eine gleichmäfsige und somit wirtschaftliche Gas- 
erzeugung, herbeizuführen. Einzelne etwa in Zwischen- 
räumen auftretende Steigerungen des Gasbedarfes 
(„Spitzen in der Verbrauchskurve“) können durch an- 
geschlossene Generatoranstalten leicht gedeckt werden, 
da nach verhältnismäfsig kurzer Vorbereitungszeit (An- 
heizen) bei ihnen die Gaserzeugung durch Inbetriebnahme 
von Reservegruppen bedeutend gesteigert werden kann. 
Infolge der grofsen im Mauerwerk gut isoliert aufge- 
speicherten Wärmemengen kann bei richtiger Behand- 
lung selbst für längere Betriebspausen mit geringen 
Wärme-Verlusten gearbeitet werden. Hierbei ermög- 
licht die schärfere Abgrenzung des Arbeitsbereiches für 
die Bedienungsmannschaft gegenüber dem Retorten- 
betrieb, immer nur die gerade erforderliche Zahl von 
Arbeitern heranzuziehen. Dieser Umstand kann auch 
bei Bestreitung des winterlichen Mehrbedarfes (jähr- 
liche Schwankungen) vorteilhaft werden. Hierzu mufs 
die Gaserzeugung der Retortengasanstalten so bemessen 
werden, dafs die Bedienungsmannschaft dauernd ausge- 
nutzt wird, der Bedarf darüber hinaus dagegen ist durch 
genügende Generator-Reserven zu decken. 


Kongrels für angewandte Elektrizität in Marseille 


An dem, am 14. September 1908 eröffneten Kongrefs 
für angewandte Elektrizität nahmen ungefähr 800 Per- 
sonen teil, worunter Vertreter der Niederländischen, 
Belgischen, Kanadischen, Französischen, Italienischen, 
Spanischen, Russischen, Rumänischen, Schwedischen 
und Schweizerischen Regierung, sowie einer Anzahl 
technischer Vereine aus verschiedenen Ländern. Aus 
den Verhandlungen der einzelnen Sektionen ist u. a. von 
allgemeinem Interesse: 


I. Kraftübertragung auf grofse Entfernungen. 


Seit dem letzten internationalen Kongrefs in Paris 
im Jahre 1900 haben die Anwendungen der Elektrizität 
grofse Fortschritte gemacht. Ganz neue Gebiete sind 
entdeckt und ausgestattet. Während im Jahre 1900 die 
Kraftübertragung von einigen Tausend PS über 
30 km Entfernung mit 11000 V bereits Aufsehen erregte, 
wird zur Zeit durch das Netz der Bay Counties Company 
in Kalifornien 370 km Entfernung überwunden und durch 
die Toronto & Niagara Power Cy. 120000 PS auf 120 km 
Entfernung übertragen. Auch in Frankreich ist man in 
dieser Richtung tätig gewesen und hat die ganze Mittel- 
meerküste mit einem Netz von 1200 km Länge über- 
spannt, das u. a. 600 km Luftleitungen für 50 000 V be- 
sitzt und 120 000 PS verteilt. Es sind Pläne aufgestellt, 
um aus der oberen Rhone 125000 PS zu entnehmen 
und über eine Entfernung von 425 km nach Paris zu 
führen, sodafs diese Kraftübertragung sowohl hinsicht- 
lich der Gröfse als der Entfernung vorläufig ihresgleichen 
nicht haben wird, zumal die Spannung auf 120000 V 
gebracht werden soll. Dergleichen Pläne stellen neue 
Aufgaben und Lösungen im technischen wie im öffent- 
lich rechtlichen Sinne. 


Wird die Spannung um das 12-fache erhöht, so kann 
theoretisch der Querschnitt in Rücksicht auf die zuzu- 
lassenden Spannungsverluste kleiner werden und zwar 
umgekehrt proportional dem Quadrat der Spannungs- 
erhöhung 12. Praktisch jedoch ist dem eine Grenze 
gesetzt. So kann in Rücksicht auf Winddruck, Schnee 
und Eis eine Aufsenleitung nicht dünner als ungefähr 
3,5 mm Durchmesser ausgeführt werden. Aber auch 
dieser Querschnitt kann für sehr hohe Spannungen über 
50000 V noch zu klein sein, weil der Gradient d. i. die 
Spannungsabnahme f. d. mm des umgebenden Die- 
lektrikums so grofs wird, dafs dieses durchbrochen wird. 
In diesem Falle ist der Draht von einer bläulichen Au- 
reole umgeben, die an allen Hochspannungsleitungen über 
40 000 V zu beobachten und mit Bildung von Ozon und 
Salpetersäure verbunden ist, weshalb Stahldrähte nicht 
zu verwenden sind. 


Aehnliche Schwierigkeiten treten bei Kabeln ein, 
wenn der Kupferquerschnitt klein ist und deshalb der 
Gradient gröfser wird als die diélektrische Festigkeit 
der Isolierstoffe. Die Grenze liegt ungefähr bei 20 bis 
25000 V f.d. mm. Es ist deshalb nicht möglich, Kabel 
von willkürlich hoher Spannung herzustellen; im Handel 
sind Kabel von 20000 V mit ungefähr 16 qmm Quer- 
schnitt. Wohl sind Kabel für viel höhere Spannungen 
herzustellen, doch werden sie wegen der stärkeren 
Isolation zu steif, zu schwer und zu teuer. 


Für die sehr hohen Spannungen von 50000 V und 
mehr sind daher ausschliefslich Luftleitungen verwendbar. 
Die damit zusammenhängenden Schutzmafsregeln sind 
teilweise juristischer Natur. Als die geringste Forderung 
für die oberirdische Kreuzung von Eisenbahnen ist das 
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Verbot der Verwendung von nicht getrankten Holzmasten 
anzusehen. 

Was den Bau und Schutz der elektrischen Leitungs- 
netze und ihren technischen und kommerziellen Betrieb 
anbelangt, so gab ein neuer Typ gläserner Isolatoren 
der Verrerie de Folenbray, die durch langes Schmelzen 
bei 1500°C ein homogenes und für die höchsten Span- 
nungen geeignetes Material liefern, Anlafs zur Gegen- 
überstellung mit Porzellanisolatoren, denen jedoch wegen 
ihres gröfseren Widerstandes gegen plötzliche Tempe- 
raturwechsel der Vorzug gegeben wurde. 


Als Baustoffe für Masten kommen Holz, mit oder ohne 
Tränkung, Eisen oder Stahl in Form von Röhren oder 
Gitterwerk und Eisenbeton in Betracht. Die 40000 V-Lei- 
tung längs des Welland-Kanals hat in Abständen von 65 m 
viereckige Betonmaste von 12 bis 20 m Höhe im Ge- 
wicht von 1,2 bis 2,4 t, die eine Zugkraft von 800 kg 
an der Spitze aushalten. In der Praxis stellen sich 
Holzmasten um 1000 bis 1200 M. pro km billiger als 
Metallmasten, die allerdings einen Abstand von 80 bis 
150 m gegen 33 m der Holzstangen gestatten und sich 
billiger stellen können, wenn das Recht zur Aufstellung 
der Masten auf Privatgrund teuer erkauft werden muls. 
llolzmasten verursachen höhere Unterhaltungskosten, wo- 
gegen Gitterwerkmasten alle 5 Jahre mindestens ange- 
strichen werden müssen und Stahlmasten innerhalb 
30 Jahre fast keine Unterhaltung erfordern. Eisenbeton- 
masten zeigen oft rasch Risse und können erst 6 Wochen 
nach der Herstellung transportiert werden. Empfohlen 
werden auch Masten, deren Fufs aus Eisenbeton oder 
Gufseisen und deren Säule aus Holz besteht. 


Eine Vergleichung der verschiedenen Zugsysteme 
auf grofsen Eisenbahnen hat nach Angaben des Vizc- 
prisidenten der Schweizerischen Studienkommission, 
Ed. Tissot, ergeben, dafs hinsichtlich der ersten Anlage- 
kosten und des Betriebes das Einphasen-Wechselstrom- 
system die meisten Vorteile’zu bieten scheint, nament- 
lich was Unterhaltung der Speisungsleitungen, der 
Unterstationen und der Arbeitsdrähte anbelangt, da- 
gegen bezüglich Unterhaltung des rollenden Materials 
die Mitte zwischen Gleichstrom-und Drehstromsystem hält. 


ll. Elektrizität zum Schleppen auf Kanälen. 


Die Anwendung der Elcktrizität zum Schleppen 
auf Kanälen ist noch keineswegs als abgeschlossen 
zu betrachten. Es bestehen zur Zeit 2 Maschinentypen, 
die beide längs der Kanalufer fahren, nämlich einschienige 
Zugmaschinen oder „tracteurs monorails“ und Loko- 
motiven. Die neuen Lokomotiven in Frankreich haben 
I m Spurweite und 8,5 t Gewicht, 2 Motoren a 30 PS 
und wirken mit einer doppelten Uebersetzung von 


2 x 3 — 14,427 auf die Triebräder. Die Fahr- 
geschwindigkeit mit 2, 3 und 4 Schiffen à 290 t Ladungs- 
gewicht liegt zwischen 3 und 3,8 km/stündlich, die Zug- 
kraft zwischen 700 und 1100 kg, der Stromverbrauch 
zwischen 15 und 23 Amp. mit 500 V Gleichstrom, oder 
zwischen 7,5 und 11,5 KW. Der Nutzeffekt übersteigt 
70 pCt. Die Walze zum Einschalten der 2 Motoren 
in Reihe oder parallel hat mehr Treppen als sonst, 
nämlich 7 Tasten für die Reihenschaltung und 5 für die 
Parallelschaltung, um langsam an etzen zu können und 
Brechen des Zugtaus zu verhindern. 


Berücksichtigt man, dafs die Motoren für das elck- 
trische Schleppen keinen intermittierenden Betrieb haben, 
also auch nicht nach einer Probefahrt von einer Stunde 
beurteilt werden können wie Trambahnmotoren, so er- 
gibt sich eine überraschende Uebereinstimmung der in 
Deutschland, Frankreich und Amerika gebrauchten 
Lokomotiven, die 


aufdem Teltow-Kanal8500 kg schwer mit2Motorena 16PS. 
» » Douai- , 800kg „ a er al5 , 
» » Lehigh- , 8900kg „ Fe 5 al4 „ 


eine Geschwindigkeit von 3 bis 7 km/stündlich mit un- 
gefahr 70 pCt. Nutzeffekt erzielen. Nach amerikanischen 
Ingenieuren würden Einphasen-Kollektor-Motoren 2 pCt. 
weniger Nutzeffekt geben, doch wegen der geringeren 
Verluste den Nutzeffekt auf 75 pCt. erhöhen. 
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Der Zugkoeffizient ist eine Funktion einer grofsen 
Anzahl Parameter, wie Windstörung usw. und vor allem 
von dem Quotient des eingetauchten Schiffsquerschnitts 
zum nutzbaren Kanalquerschnitt abhängig, sodafs die 
Geschwindigkeit sich fortwährend ändert. Dennoch sind 
scit dem Jahre 1904 einspurige Zugmaschinen auf dem 
Kanal de la Sensce in normalem Betrieb, die das 
Schleppen von Schiffen auf Kanälen mit starkem Ver- 
kchr praktisch zur Lösung gebracht haben. Auf 83 km 
Länge werden jährlich mehr als 8 Millionen t Stein- 
kohlen auf Kanälen geschleppt, deren animalische Be- 
förderung durch die schwierigen Wege unmöglich ge- 
worden war. 


Ill. Elektrische Energie im Landbau. 


Die Anwendung der Elektrizität im Landbau ist 
bis jetzt noch gering, obgleich technische Schwierig- 
keiten nicht vorliegen. Für den Landbau in Frankreich 
ist eine Fläche von 25 Millionen ha vorhanden, deren 
vollständige Bearbeitung jährlich pro ha eine Arbeit 
zwischen 100 und 200 Kilowattstunden oder zwischen 
150 und 300 mechanische Pferdekraftstunden erfordert. 
Der Vorteil der mechanischen Bearbeitung kommt stark 
in Betracht, insofern viel tiefer als jetzt mit Menschen 
oder Tieren gepflügt wird, nämlich 30, 40 und selbst 
90 cm tief gegen 18 bis 20 cm. 

Bei Zuckerrüben hat man z. B. eine Steigerung des 
Ertrages von 4000 kg/ha auf 5600 kg/ha gefunden. 
Der elektrische Betrieb wird bei einer zu bearbeitenden 
Oberfläche von mindestens 30 bis 40 ha ökonomisch 
möglich, wenn der Strompreis niedriger als 25,5 Pfen- 
nige pro Kilowattstunde ist. 


IV. Elektrochemie und Elektrometallurgie. 


Die Fixierung des Stickstoffgehalts der Luft zur 
Erlangung von Kunstdüngerstoffen findet in Hinsicht 
auf die im Laufe der Zeit zu erwartende Erschöpfung 
der Salpeterlager in Chile stets steigende Beachtung. 
Der in Notodden in Norwegen nach dem Prozels 
Birkeland & Eyde mit Wasserstoff hergestellte Kalk- 
stickstoff kommt bereits in Hamburg in den Handel und 
wird dadurch gewonnen, dafs getrocknete Luft mit 
grofser Geschwindigkeit über einen scheibenförmigen 
Lichtbogen von 2 m Durchmesser getricben wird. In 
Nötre Dame de Briancon wird Cyanamid aus Calcium 
hergestellt. Andere Methoden sind in Frankreich in 
Vorbereitung. Es wird behauptet, dafs per Kilowatt 
und Jahr ungefär 480 bis 500 kg Salpetersäure aus der 
Luft gewonnen wird und dafs der Prozefs nur mit grofsen 
und billigen Kräften gewinnbringend ist. 

In Frankreich werden in kurzer Zeit 140000 PS 
zur Erzeugung von Aluminium in Betrieb sein, die jahr- 
lich 20000 t liefern können, Die Gesamterzeugung ist 
oder soll auf eine jährliche Lieferung von 30000 t in 
Europa und 15000 t in Amerika eingerichtet werden. Das 
eingebrachte Kapital übersteigt jetzt schon 127,7 Mill. M. 
Da der Preis bereits unter M. 1,70/kg gehalten ist, 
steht dieser Industrie eine ernsthafte Krisis bevor. 

Von den Metallen, die auf elektrometallurgischen 
Wege gewonnen werden, spielt Ferro-Silicium eine 
grofse Rolle als Reduktionsmittel bei der Bereitung von 
Stahl, dessen jährliche Erzeugung 60 000 t übersteigt. 
Ferner hat die Bercitung von Ferro-Chrom die Be- 
schaffenheit so sehr verbessert — man erhält jetzt 
CrıC statt (rs C —, dafs sie den Hochofenprozefs fast 
ganz verdrängt hat. Die Vorteile der Elektrometallurgie 
sind darin zu suchen, dafs man die erforderliche Wärme 
durch Umsetzung aus mechanischer, Wasserfällen zu 
entnehmender Energie beschaften kann. Der elektrische 
Ofen gestattet Temperaturen von 3000 bis 3500°C, die 
1000°C höher als Hochofentemperaturen sind. Infolge- 
dessen ist es gelungen, aus kupferhaltigen Erzen von 
nicht mehr als 3 pCt. Kupfer durch Schmelzen und 
Raftinieren auf elektrischem Wege Elektrolytkupfer zu 
bereiten. 


V. Hygienische Anwendung der Elektrizität. 


Was die Sterilisation von Luft und Wasser durch 
elektrische Methoden anbelangt, so wurde die bakterien- 
tötende Wirkung des Ozons im Jahre 1881 durch 
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Hautefeuille und Chappuis erwiesen und im Jahre 1891 
durch Dr. Fröhlich noch einmal darauf hingezeigt. Von 
diesem Jahre datieren die ersten Ozonapparate von 
Schneller in Köln, die bedeutende Verbesserungen cr- 
fahren haben. Die Produktion nimmt naturgemäfs mit 
steigender Konzentration des Ozongehalts ab und be- 
trägt nach Siemens ungefähr: 
60 g/KW-Std. mit einer Konzentration von | g/cbm 
30 ” ” ” ” ” 3,9 no» 
8 n n ” ” ” 5,6 ” ” 


Versuchsfahrten mit der Knorr-Güterzugbremse. Gelegent- 
lich der 12. Sitzung des Bremsausschusses sind in der Zeit 
vom 25. bis 30. April d. J. wieder eine Reihe von Versuchs- 
fahrten mit der Knorr-Güterzugbremse gemacht worden, an 
denen wie im Oktober vorigen Jahres (vgl. Annalen 1909, 
Band 65, S. 195) der Unterausschufs des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen und Vertreter von Reichs- und Staats- 
behörden teilnahmen. Bei den Fahrten im Oktober vorigen 
Jahres war gezeigt worden, dafs es mit der Knorr-Güterzug- 
bremse möglich ist, anstandslos längere Gefälle mit einer 
Neigung von 1:50 zu befahren. Durch eine Fahrt mit einem 
Zuge von 111 Achsen auf der Strecke Langenschwalbach — 
Wiesbaden wurde jetzt der Beweis erbracht, dafs dies auch auf 
einem Gefälle mit einer Neigung von 1:30 möglich ist. Die 
Geschwindigkeitsschwankungen hielten sich innerhalb der 
Grenzen von etwa 15 bis 30 km/Std. Die Bremse konnte 
stets auf den normalen Leitungsdruck von 5 Atm. aufgefüllt 
werden. 

Die weiteren Fahrten auf der Strecke Grunewald--Ned- 
litz erstreckten sich auf Züge, die aus Personenwagen und 
Güterwagen gemischt waren, u. zw. einen Personenzug von 
60 Achsen, der eine Gruppe Güterwagen von zusammen 12 
Achsen enthielt, und einen Güterzug von 111 Achsen, der 
eine Gruppe Personenwagen von zusammen 12 Achsen ent- 
hielt. Zum Schlufs wurden auf der Strecke Wustermark — 
Stendal noch Fahrten mit Leerzügen mit 201 und 151 Achsen 
ausgeführt. Bei dem Zuge von 201 Achsen, der eine Länge 
von rund 950 m hatte, wurden 50 und 73 v. H. aller Achsen 
gebremst, bei dem Zuge von 151 Achsen sämtliche Achsen. 
Das Bremsen von Leerzügen ist insofern schwierig, als die 
Bremsverzögerung der leeren Wagen gröfser ist als die- 
jenige der beladenen Wagen, wodurch das unvermeidliche 
Auflaufen des hinteren Zugteils begünstigt wird. Es zeigte 
sich, dafs dies Auflaufen selbst bei einem Zuge von 201 
Achsen nicht so stark war, dafs gefährliche Stöfse entstanden. 

Die Versuche sind wieder zur allgemeinen Zufriedenheit 
ausgefallen. (Nach „Mitt. des Kgl.-Eisenbahn- Zentralamts.) 


Ernennungen zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Danzig haben dem Direktor 
der Siegener Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft Hermann 
Majert, dem Direktor des Siemens-Wernerwerkes in Berlin- 
Nonnendamm Professor Dr. Raps, dem Präsidenten der 
Kgl. Eisenbahndirektion Danzig Fritz Rimrott und dem 
Werftbesitzer und Schiffbaumeister Joseph L. Meyer in 
Papenburg a. d. Ems die Würde eines Voktor-Ingenieurs 
chrenhalber verliehen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Lieferung der 10000. Lokomotive durch die Lokomotiv- 
fabrik Henschel & Sohn in Cassel. Am 15. August 1910 
wird die Lokomotivfabnk Henschel & Sohn in Cassel die 
19000. von ihr hergestellte Lokomotive, eine E-Güterzug- 
lokomotive mit Rauchröhrenüberhitzer und Göhlsdorf"scher 
Achsenanordnung für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
ablicfern und diesen Tag als Merkstein in der Entwicklung 
der Firma festlich mit ihren Angestellten und Geschäfts- 
freunden begehen. Einige Angaben über die Entwicklung 


Wesentlich ist es, dafs die Kosten der Entfärbung und 
Reinigung von Trinkwasser niedrig sind und sicher 
1,7 Pfennige 1 cbm nicht überschreiten. Wo Mangel 
an gutem und hygienischem Trinkwasser ist, empfiehlt 
es sich, derartige Einrichtungen praktisch anzuwencen. 

Da die Verhandlungen aufser der theoretischen 
auch die praktische und ökonomische Seite der Fragen 
ausführlich berücksichtigen, so kann ihnen eine Be- 
deutung nicht abgesprochen werden. 


Nach de ingenieur No. 38/1909. 


Verschiedenes 


des Unternehmens und seine Leistungen auf dem Gebiete 
des Lokomotivbaues, die wir einer zur Feier verfafsten 
Denkschrift entnehmen, dürften interessieren. 

Georg Christian Karl Henschel kam, einer Glocken- 
und Stückgiefserfamilie entstammend, im Jahre 1777 nach 
Cassel, 1785 erhielt er in Gemeinschaft mit seinem Schwieger- 
vater das alleinige Privileg zur Herstellung von Kanonen, 
Glocken, Feuerspritzen usw. für das Niederfürstentum Hessen. 
1795 wurde ihm die fürstliche Stückgiefserei in Cassel über- 
tragen. 1796 erbaute er sich das erste Bleiwalzwerk in 
Deutschland. Auch nahm er den Bau von Werkzeug- 
maschinen auf. Von seinen beiden 1780 und 1782 geborenen 
Söhnen Karl Anton und Johann Werner trat der ältere in 
den technischen Staatsdienst (Berg- und Maschinenfach). Der 
jüngere wurde Bildhauer. Durch die Franzosen aus dem Giefs- 
hause vertrieben und arg geschädigt, richtete Henschel 
1810 mit Hilfe des jüngeren Sohnes auf einem neben 
dem Giefshause gelegenen Grundstück eine neue 
kleine Fabrik ein, die den Grundstein des nunmehr 
100 Jahre alten Unternehmens bildet. Von 1813 ab 
wurde von ihm daneben wieder die kurfürstliche Giefserei be- 
trieben. Mit dem im Jahre 1817 erfolgten Eintritt auch des 
älteren, im Staatsdienst wohlbewährten Sohnes, wandte sich 
die Fabrik immer mehr dem Maschinenbau zu, indem sie 
höchste Vollkommenheit und gleichmäfsige Güte des Fabrikats 
nach englischem Vorbilde erstrebte. Der geschäftliche Erfolg 
wurde in den Hintergrund gestellt und war bescheiden. Bis 
zum Jahre 1845 widmete Karl Anton seine bewährte Kraft auch 
noch dem Staate, von dem er den Titel Ober-Bergrat erhielt. 
Er war ein Mann von umfassender Bildung. Er beschäftigte 
sich mit Anlagen des Berg- und Hlüttenwesens, der Entkohlung 
von Roheisen mit durchgeblasener Luft (später von Bessemer 
durchgeführt), Maschinenbau, Brückenbau in Eisen und Stein, 
Lokomotivbetrieb mit Prefsluft, Kurvenbeweglichkeit der Loko- 
motiven, mit Aesthetik der Bauwerke, Philosophie und anderen 
Gebieten. Der Heranbildung von Technikern und Arbeitern 
widmete er sich mit voller Hingabe. Im Jahre 1836 brannten 
die Werkstätten des Giefshauses ab. Neuc Anlagen wurden 
am Mönchsberg erbaut, wo sich noch heute der Hauptteil der 
Fabrik und die geschäftliche Oberleitung befindet. Der erste 
gröfsere Gufs des neuen Werks war ein in Fulda aufgestelltes 
Bonifaziusstandbild, von dem jüngeren Bruder, der zur Kunst 
zurückkehrte und 1850 in Rom starb, ausgeführt und ziseliert. 
Vom Jahre 1835 an, in dem Christian Henschel starb, unter- 
stützte Anton Henschel, geboren 1810, seinen Vater Karl 
Anton in der Leitung des Geschäfts und besonders des prak- 
tischen Betriebes. 1840 wurde der Bau schwerer Werk- 
zeugmaschinen und einige Jahre später der Lokomotivbau 
aufgenommen. Die erste Lokomotive „Drache“ wurde 1848 
für die Friedrich-Wilhelms-Nordbahn geliefert. Im Jahre 1860 
starb Karl Henschel, im Jahre 1861 sein Vater. Den Be- 
trieb übernahm mit 23 Jahren Oskar Henschel, der Sohn 
von Karl Henschel. Das Werk beschäftigte damals 350 Ar- 
beiter. Die politischen Ereignisse der Jahre 1866 und 1870, 
durch welche die Grundlage für die Entfaltung der industriellen 
Kräfte des deutschen Volkes geschaffen wurden, eröffneten 
auch der Firma Henschel freie Bahn zur Betätigung ihrer 
Leistungsfähigkeit. Unter der Leitng des tatkräftigen 
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und unermüdlichen Oskar Henschel wuchs das Werk zu 
einer Weltfirma heran. Der Maschinenbau trat jetzt mehr 
gegen den Lokomotivbau zurück, der auch früh auf Loko- 
motiven für Strafsen- und Kleinbalinen, für Fabriken und 
Bauunternehmen ausgedehnt wurde. 

Für die Arbeiter scines Werkes sorgte Henschel durch 
Bau von Wohnhäusern, Schaffung einer Pensionskasse und 
sonstiger Unterstitzungseinrichtungen. 

Als Oskar Henschel 1894 starb, war sein Sohn Karl 
Henschel erst 21 Jahre alt. Die Leitung des Unternehmens 
lag daher bis zum Jahre 1900, in dem er Teilhaber der 
Firma wurde, in den Händen seiner Mutter und der lang- 
jährigen Mitarbeiter seines Vaters. Von 1901—1904 wurde 
dann das Werk in Cassel fast vollständig umgestaltet, um die 
Leistungsfahigkeit zu steigern. Weiter wurde aber, um un- 
abhangiger zu werden, die Henrichshütte bei Hattingen a. 
d. Ruhr erworben und durch Ausbau zu einem Qualitats- 
werk ersten Ranges umgebildet, das etwa 3800 Arbeiter 
beschäftigt. Die Lokomotivfabrik in Cassel beschäftigte 1900 
2200 Personen, 1908 bereits 6200. Schon hieraus ist der 
grofse Schritt zu erkennen, den das Werk in dieser Zeit 
vorwärts getan hat. — Als tatkräftige Mitarbeiter standen 
Oskar Henschel zur Seite der Ingenieur August Schaffer 
und Major a. d. Gerland, an dessen Stelle später Baurat 
Leissner trat. Baurat Schäffer trat 1904 zurück. An 
Stelle des 1902 verstorbenen Baurat Leissner trat Baurat 
Grimke, der 1907 starb. Heute stehen an leitenden Stellen 
des Werkes der Diplom-Ingenieur von Gontard und der 
kaufmännische Direktor Beyer, während Regierungsbau- 
meister Witthöft die Stelle eines Betriebsdirektors inne hat. 

Von der Entwickelung der Leistung des Werkes im 
Lokomotivbau gibt am besten die nachstehende Uebersicht 
ein Bild. Es wurden geliefert: 


Lokomotive Fabriknummer l im Juli 1848 
3 m 50 ,„ Oktober 1860 
5 5 109 „ August 1865 
‘i 500 , Mai 1873 
n j 1000 „ April 1879 
n j 2000 , Juli 1885 
n j 3000 , Februar 1890 
” j 4000 „ Januar 1894 
n ii 5000 , Januar 1899 
ð j 6000 , Oktober 1902 
” ” 7000 , Februar 1905 
” ‘i 8000 , Marz 1907 
» a 9000 , Januar 1909 
» 7 10000 „ August 1910 

Unter diesen sind 490 Ersatzkessel enthalten, die nach 


gesetzlicher Vorschrift in die Nummerung aufgenommen 
werden mufsten. Die Fabrik vermag jetzt 800 Lokomotiven 
im Jahre zu liefern. Bei Beurteilung der Leistungsübersicht 
ist die stetige Zunahme des Gewichtes der Lokomotiven, 
die verwickeltere Bauart und die kürzere Lieferfrist zu be- 
rücksichtigen. Während vor 10—-15 Jahren für Neukon- 
struktionen Lieferfristen von 7---9 Monaten bewilligt wurden, 
werden heute 3—4 Monate gestellt. — Die Entwurtsarbeiten 
werden von vier selbstständigen Bureaus geleistet. 

Bis vor etwa 15 Jahren lieferte die Firma hauptsächlich 
für das Inland, für Italien, die Niederlande und die Balkan- 
länder. Seitdem sind Auftraggeber fast alle Länder der 
Erde aufser Nordamerika und England, die ihren Bedarf nur 
im Inland decken. — Die Firma ist an den Entwürfen der 
modernsten Lokomotiven beteiligt, hat auch die nicht dem 
Hauptbahnbetriebe dienenden Lokomotiven sowie Kran- 
lokomotiven, feuerlose Lokomotiven und Schneeschleuder- 
maschinen auf das vollkommenste durchgebildet und be- 
tciligt sich an dem Entwurf und der Lieferung des mecha- 
nischen Teils elektrischer Lokomotiven. Sie steht so an 
Gröfse, Leistungsfähigkeit und Vielseitigkeit unter ähnlichen 
Unternehmen in erster Reihe. Weiteres Gedeihen unter tat- 
kräftiger Leitung darf der Firma für die Zukunft gewünscht 
werden. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 


Ges an ee AS 


[No. 795] 67 


Bei Fried. Krupp, A.-G. Friedrich-Alfred-Hütte, Zweig- 
niederlassung in Bliersheim sind die bisherigen stellvertreten- 
den Vorstandsmitglieder Dr. jur. Eberhard Freiherr von 
Bodenhausen zu Bredeney, Landkreis Essen, und Gerichts- 
assessor a. D. Heinrich Vielhaber zu Essen zu ordentlichen 
Vorstandsmitgliedern bestellt. Finanzrat a. D). Klüpfel und 
Kaufmann Dr. Adolf Schmidt sind aus dem Vorstande aus- 
geschieden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum beigeordneten Mitglied der Kaiserl. 
Normaleichungskommission für die Dauer von weiteren fünf 
Jahren der Professor an der Techn. Hochschule in Karlsruhe 
Geh. Hofrat Dr. Haid. 

Erstreckt: die Ernennung des nichtständigen Mitgliedes 
des Patentamts, Direktors der mechanisch-techn. Versuchs- 
anstalt an der Techn. Hochschule in Dresden, Geh. Hofrats 
Professors Scheit auf weitere fünf Jahre. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Bau- 
meister des Maschinenbaufaches Ernst Regula in Hannover 
und Bruno Balfanz in Betzdorf, zu Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektoren die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Wilhelm Mentzel in Bartenstein und Paul Lerch in Paderborn, 
zu Wasserbauinspektoren die Reg.-Baumeister Felix Schulz in 
IIohenwutzen (im Geschäftsbereich der Oderstrombauver- 
waltung) und Schedler in Insterburg (beim Bauamt II für 
den Bau des Masurischen Kanals im Geschäftsbereich der 
Regierung in Königsberg 1. Pr.); 

zum Kgl. Reg.- und Gewerbeschulrat der Maschinenbau- 
schuldirektor Max Klose; 

zum ordentl. Lehrer an der Kgl. Kunstakademie in 
Königsberg i. Pr. der Reg.-Baumcister Friedrich Lahrs: 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Karl Zoller aus 
Frankfurt a. M., Johann Hinrichs aus Ocholt (Grofsherzogtum 
Oldenburg), Ottomar Fenkner aus Neustettin, Theodor 
Schmutz aus Kutzenhausen ı. Els., Heinrich Knoch aus 
Blankenburg i. Thür. (Eisenbahnbaufach), Frank Procter aus 
Labes, Kreis Regenwalde, Wilhelm Conradt aus Stettin, 
Walter Raabe aus Jurgaitschen, Georg Franzius aus Gaarden 
bei Kiel (Wasser- und Strafsenbaufach), Albert Gut aus 
Wiesbaden, JosephSchalkenbach aus Trier, Bernhard Wegener 
aus Stettin, Siegfried Wolgram aus Thorn, Hermann Bargiel 
aus Berlin und Karl Schabik aus l.eobschütz (Hochbautach). 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 
Walter Mathesius und der Charakter als Baurat dem Archi- 
tekten Otto Hoffmann in Friedenau; 


ferner den Reg.- und Bauräten Kühne die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Altona und Tackmann 
die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Erfurt; 

den Eisenbahnbauinspektoren Bange dic Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahn-Maschineninspektion in Weifsenfels, 
Hangarter die Stelle des Vorstandes einer Werkstätten- 
inspektion bei der Eisenbahn-lHauptwerkstätte in Opladen 
und Dr.-Ing. Martens die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Maschineninspektion in Thorn sowie dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Meinecke die Stelle des Vorstandes 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion 1 in Erfurt. 

Beigelegt: das Prädikat Professer dem Dozenten der 
Bergakademie zu Berlin und Privatdozenten der Techn. 
Hochschule in Berlin Bergingenieur Max Krahmann. 

Erteilt: dem Zivilingenieur Reg.-Baumeister a. 1). Alfred 
Stapf in Berlin die Erlaubnis zur Annahme und Führung 
des von Seiner Majestät dem König von Württemberg ihm 
verlichenen Titels und Ranges eines Baurats mit der Mafs- 
gabe, dafs er bei Führung des Titels die fremdherrliche Ver- 
leihung ersichtlich zu machen hat. 
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Uebertragen: dem Reg.- und Gewerbeschulrat Klose 
eine etatmafsige Stelle als Reg.- und Gewerbeschulrat bei 
der Regierung in Königsberg i. Pr. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Vagt der Re- 
gierung in Königsberg und Freund der Kanalbaudirektion in 
Essen, 

Versetzt: der Wasserbauinspektor Schliemann von 
Eberswalde nach Fürstenwalde a. d. Spree (im Geschäfts- 
bereich der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen); 

die Reg.-Baumeister Arnoldt, bisher in Husum, in den 
Bezirk der Eisenbahndirektion in Hannover (Eisenbahnbau- 
fach), Kniese von Kosel nach Tremessen und Huppert von 
Karthaus nach Posen (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Geh. Oberbaurat Eggert und dem 
Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Gustav Wesemann 
in Düsseldorf. 

Bayern. 

Ernannt: zum Bauamtsassessor extra statum in etat- 
mäfsiger Eigenschaft der im Dienste der Schutzgebiete ver- 
wendete Reg.-Baumeister Armin Hoffmann. 

Befördert: zum Reg.- und Bauassessor extra statum 
in etatmäfsiger Weise der zur Leitung des Neubaus für ein 
Hauptzollamtsgebäude in München beurlaubte Bauamts- 
assessor Hugo Kaiser. 


Sachsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Honorarprofessor für Kon- 
struktion landwirtschaftl. Bauten in der Hochbauabt. der 
Techn. Hochschule in Dresden der bisherige Privatdozent 
an dieser Hochschule Baurat Ernst Kühn. 

Angestellt: als etatmafsiger Reg.-Baumeister beim 
Maschinenamt Dresden-Neustadt der bisher aufseretatmäfsige 
Reg.-Baumeister Edler v. Littrow; 

ferner bei der Hochbauverwaltung als etatmäfsiger Reg.- 
Baumeister die nichtständigen Reg.-Baumeister Dr.: Jia. Wilde 
bei dem Landbauamte Dresden Il und Dr.:3ng. Sohrmann 
bei dem Landbauamte Plauen. 

Versetzt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung 
die Bauräte Bassenge vom Maschinenamt Dresden-N. als Hilfs- 
arbeiter zur Generaldirektion, Meyer vom Werkstättenamt 
Dresden zum Maschinenamt Dresden-N. und Schneider vom 
Neubauamt Lommatzsch als Vorstand zum Bauamt Zwickau II, 
die Bauamtmänner Donath vom Neubauamt Groitzsch als 
Vorstand zum Neubauamt Oberfrohna, Klein vom Bauamt 
Döbeln H als Vorstand zum Neubauamt Plauen i. V., Pfeiffer 
vom Bauamt Zwickau I als Vorstand zum Neubauamt Klingen- 
thal, Schmidt vom Neubauamt Dresden-A. West als Vorstand 
zum Neubauamt Niederwiesa, Gretzschel vom Neubauamt 
Döbeln als Vorstand zum Neubauamt Falkenstein und 
Hennig vom Neubauamt Wilsdruff als Vorstand zum Neubau- 
amt Lommatzsch. 

Württemberg. 


Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentl. 
Professors dem Privatdozenten Baumann an der Techn. 
Hochschule, Ingenieur für Mikrographie an der Material- 
prüfungsanstalt daselbst, und dem Dozenten für romanische 
Sprachen an dieser Hochschule Dr. Ott. 


Baden. 


Ernannt: zum Vorstand der Maschineninspektion 
Karlsruhe der Inspektionsbeamte bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen Maschineninspektor Julius Noe unter 
Belassung des Titels Maschineninspektor, zum Inspektions- 
beamten bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen der 
zweite Beamte der Eisenbahnverwaltung Reg.-Baumeister 
Wilhelm Menningen in Offenburg unter Verleihung des 
Titels Maschineninspektor; 

ferner unter Verleihung der Amtsbezeichnung Bahn- 
bauinspektor die zweiten Beamten der Eisenbahnverwaltung 
Reg.-Baumeister Ludwig Maas in Heidelberg zum Inspek- 


tionsbeamten beim Ministerium des Grofsh. Hauses und der 
auswärtigen Angelegenheiten, Franz Schmitt in Freiburg 
zum Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion, Karl 
Leufsler in Mannheim zum Vorstand der Bahnbauinspektion 
Lauda, Roland Gasteiger bei der Generaldirektion zum 
Inspektionsbeamten bei dieser Behörde und Otto Markstahl.r 
bei der Mainz-Neckarbahn zum Vorstand des Baubureaus 
in Weinheim. 

Verliehen: der Titel aufserordentl. Professor dem 
Privatdozenten für Zoologie Dr. Max Auerbach und dem 
Privatdozenten für Bodenkunde Dr. Maximilian Helbig an 
der Techn. Hochschule Karlsruhe. 


Uebertragen: die etatmäfsige Amtsstelle des 
maschinentechn. Hilfsreferenten beim Ministerium des Grofsh. 
Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten unter Ver- 
leihung des Titels Baurat dem Inspektionsbeamten Ober- 
ingenieur Heinrich Baumann bei diesem Ministerium; 

ferner bei der Staatseisenbahnverwaltung Vorstands- 
stellen von Bahnbauinspektionen und zwar dem Vorstand 
der Bahnbauinspektion Il in Freiburg Oberingenieur Hermann 
v. Stetten die Stelle in Freiburg, dem Vorstand der Bahn- 
bauinspektion Ueberlingen Baurat Norbert Hermanyz die 
Stelle in Konstanz, dem Vorstand der Bahnbauinspektion in 
Konstanz Oberingenicur Otto Spies die Stelle in Heidelberg I, 
dem Vorstand der . Bahnbauinspektion Gernsbach Ober- 
ingenieur Ferdinand Lehn die Stelle in Heidelberg II, dem 
Vorstand der Bahnbauinspektion Lauda Bahnbauinspektor 
Friedrich König die Stelle in Gernsbach, dem Vorstand der 
Bahnbauinspektion Bruchsal Baurat Karl Hofmann die Stelle 
in Karlsruhe I, dem Inspektionsbeamten bei der General- 
direktion Bahnbauinspektor Albert Joachim die Stelle in 
Bruchsal, dem Vorstand der Bahnbauinspektion Eberbach 
Öberingenieur Richard Roth die Stelle in Basel I} und dem 
Inspektionsbeamten beim Ministerium des Grofsh. Hauses 
und der auswärtigen Angelegenheiten Bahnbauinspektor 
Ilermann Ganz die Stelle in Eberbach; 

etatmafsige Amtsstellen von zweiten Beamten der 
Eisenbahnverwaltung unter Belassung der Amtsbezeichnung 
Reg.-Baumeister den nicht etatmäfsigen Reg.-Baumeistern 
Heinrich Baumgartner in Durlach, Edwin Pfützner in Gerns- 
bach, Theodor Wagner in Kehl, Joseph Rochlitz in Durlach 
und Wilhelm Leis in Karlsruhe. 

Zugeteilt: die Reg.-Baumeister Baumgartner der 
Bahnbauinspektion Durlach, Pfützner der Bahnbauinspektion 
Gernsbach, Wagner der Bahnbauinspektion Kehl, Rochlitz 
der Bahnbauinspektion Bruchsal, Wilhelm Leis der General- 
direktion der Staatseisenbahnen und Ludwig Walz bei der 
Bahnbauinspektion Freiburg I] der Bahnbauinspektion Frei- 
burg (bisherigen Bahnbauinspektion Freiburg ]). 


Versetzt: die Reg.-Baumeister Arthur Lenz bei der 
Bahnbauinspektion Bruchsal zur Bahnbauinspektion Freiburg, 
Adolf Schuler bei der Bahnbauinspektion Gernsbach zur 
Bahnbauinspektion Mannheim, Ernst Gaber bei der Bahn- 
bauinspektion Gernsbach zur Bahnbauinspektion HI Heidel- 
berg und Edelmaier bei der Bezirksbauinspektion Donau- 
eschingen als zweiter Beamter zur Bezirksbauinspektion 
Mannheim. 

Auf sein Ansuchen aus dem staatlichen Dienste 
entlassen: der Hochbauinspektor Ernst Holtznann bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer 
Apprill aus Oberbetschdorf und Pünnel aus Diedenhofen. 


Gestorben: Oberbaurat Mayer, Vorstand des Hoch- 
bauamts der Stadt Stuttgart, Intendantur- und Baurat 
Weinlig in Koblenz, Wasserbauinspektor Baurat Rémer bei 
der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg und Geh. Baurat 
Konrad Schnitzel, früher Kreisbauinspektor des Baukreises 
Friedberg. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlin — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Friedrich Carl Glaser + 


In der Frühe des 10. August ist der Begründer der Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen aus dieser Zeitlichkeit abberufen worden. Mit ihm ist ein Mann von uns 
geschieden, dem es vergönnt war, an dem politischen und wirtschaftlichen Ausbau unseres 
Deutschen Vaterlandes, an dem Aufschwung der deutschen Industrie und an der sozialen Hebung 
seiner Fachgenossen und auf der Grube 
in hervorragendem „König“ bei Neun- 
Mafse mitzuwirken. kirchen der prakti- 

Friedrich Carl schen Vorbereitung 
Glasers Lebenslauf für das Berg- und 
bietet ein getreues Hüttenfach, um so- 
Spiegelbild der glän- dann die k. k. Berg- 
zenden Entwickelung, akademie zu Leoben, 
die unser Vaterland die damals unter Peter 
während der letzten von Tunners Leitung 
vier Jahrzehnte ge- stand, zu beziehen. 
nommen hat, als köst- Im Jahre 1861 trat 
liches Erbteil des Glaser ın die Dienste 
ersten Kaisers des der Compagnie du 
neu erstandenen Deut- chemin de fer du Nord 
schen Reiches und zu Paris. Hier rückte 
seines unvergefslichen er alsbald zum Agent 
Kanzlers. Dem Ver- réceptionnaire au ser- 
ewigten. ist es be- . vice des usines, d. i. 
schieden gewesen, zum Abnahmebeam- 
an seinem Teil auf ten und sodann zum 
den blutgetränkten Sous-Inspecteur du 

Schlachtfeldern material des voies auf. 
Frankreichs und in In letzterer Stellung 
stiller Friedensarbeit lag ihm besonders die 
an dieser Entwicke- Ausgestaltung des 
lung mitzuarbeiten. Signalwesens ob. 

Friedrich Carl Seine freie Zeit be- 
Glaser war am 20. nutzte Glaser, um seine 
Aprıl 1843 zu Neun- theoretischen Kennt- 
kirchen a/Blies als nisse auf dem Pariser 
Sohn eines Fabri- Conservatoire des 
kanten von Dampf- Arts et Métiers zu er- 
kesseln geboren. Nach weitern; so hörte er 
dem Besuche der bei Becquerel Elektri- 
Königlichen Kreis- zität, beide Dion Eisen- 
gewerbeschule zu bahnbau, bei Payen 
Kaiserslautern wid- Chemie, bei Tresca 
mete er sich auf dem Mechanik, bei Wo- 
Königlichen Eisen- lowsky Staats-und Ka- 
werk „Saynerhütte“ meralwissenschaften. 

Vom Juni 1869 bis zum Mai 1870 hatte Glaser die Stellung eines Ingenieurs der Grofs- 
Agentur von Charles Ball & Cie. in Paris inne. Bei Ausbruch des deutsch-französischen Krieges war 
Glaser, der, wie hier ausdrücklich bemerkt sei, niemals französischer Untertan geworden war und 
die Londoner Firma G. A. Buchholtz vertrat, gezwungen, Frankreich zu verlassen, ein Schritt, der 
für ihn um so schwieriger war, als er sich kurz zuvor verheiratet hatte. Von London aus eilte 
er über Ostende—Brüssel in das deutsche Hauptquartier, das er am Tage nach der Kapitulation 
von Sedan in Vendresse erreichte. General von Moltke nahm Glasers Dienste bereitwilligst an 
und ernannte ihn am 13. September zum technischen Mitgliede einer provisorischen Betriebs- 
Kommission. Später wurde Glaser in einer selbständigeren Stellung der Maas-Armee überwiesen 
und hat sich hier durch Umsicht und technisches Geschick grofse Verdienste um den gedeihlichen 
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Fortgang der Operationen der deutschen Armeen erworben. Wir stützen uns hier auf das bekannte 
Buch des Oberst a. D. Cardinal von Widdern: „Der Krieg an den rückwärtigen Verbindungen 
der deutschen Heere 1870/71“. Hier heifst es: „Als die deutsche Heeresleitung sich dazu entschlofs, 
die Strecke Chantilly—Beauvais und deren Abzweigungen wiederherzustellen, hatte sie von ihren 
anderweitig beschäftigten Feld-Eisenbahn-Abteilungen keine zur Verfügung. Mit der Wieder- 
herstellung und Inbetriebsetzung dieser Strecke wurde vielmehr der bis Mitte 1869 im Dienste der 
französischen Nordbahngesellschaft gewesene Ingenieur Glaser, ein geborener Deutscher (nicht 
französischer Untertan) betraut und zu diesem Zwecke Anfangs Oktober von der Eisenbahn- 
Exekutivkommission des Grofsen Hauptquartiers von Reims aus dem Ober-Kommando der Maas- 
Armee überwiesen. Mit den örtlichen Verhältnissen längs der in Betracht kommenden Strecke 
eründlich vertraut, entwickelte Glaser bald mit grofser Rührigkeit und Intelligenz eine erfolgreiche 
Tätigkeit. Eine Eisenbahntruppe stand ıhm nicht zur Verfügung. Das erforderliche Arbeitspersonal 
für seine Sonderabteilung setzte sich teils aus französischen Eisenbahnbeamten, teils aus abkomman- 
dierten Militärs zusammen und war drei Monate tätig.“ 

„Die bedeutendste Arbeit Glasers bildete der Ersatz für die von den Franzosen gesprengte 
Eisenbahnbrücke, welche zwischen Chantilly und Creil bei Laversine über die 100m breite Oise führte.“ 

„Um zunächst eine wenn auch nur primitive Uferverbindung herzustellen, wurden nicht ohne 
grolse Schwierigkeiten alle in der Umgegend nur irgend erreichbaren Kähne herbeigeschafft. Hierbei 
beteiligten sich Abteilungen der zur Einschliefsung von Paris gehörenden zwölften Kavalleriedivision. 
Vermittels dieser Schiffsgefafse wurde vom 7. bis 17. Oktober eine Eisenbahn-Schiffbrücke (die einzige 
dieser Art auf dem Kriegsschauplatze) über die Oise geschlagen und unter Ausführung von Rampen- 
anschliissen an den höher gelegenen Bahndamm eine vorläufige Verbindung beider Ufer wieder 
hergestellt. Auf übergelegten Schwellen und Schienen und mit Hilfe einer auf dem linken Ufer 
aufgestellten Lokomobile, auf dem rechten Ufer aber mittels Pferdebetriebes fand die Beförderung 
beladener Eisenbahnwagen — bis zu 40 an einem Tage hin und her — über diese Brücke statt. 
Bis zu dieser heran und von dieser am jenseitigen Ufer weiter versahen Lokomotiven die Fort- 
führung der Wagen. Bewacht nur durch 1 Unteroffizier und 20 Mann Infanterie leistete diese 
Pontonbrücke vom 7. Oktober bis 22. Dezember bedeutende Dienste. Es wurden in dieser Zeit 
2400 Eisenbahnwagen hinüberbefördert. ...... . Wiewohl nur französische Arbeiter verwendet 
wurden und gleichzeitig noch andere Bahnlinien mit einer Länge von 180 km in Betrieb gesetzt 
bezw. unterhalten werden mufsten, so konnte doch schon nach acht Wochen Arbeitszeit am 
23. Dezember die Oisebriicke dem Betriebe übergeben werden — eine hervorragende Leistung!“ ... 

„Ende Dezember gingen die von Glaser in Betrieb gesetzten Eisenbahnstrecken in die direkte 
Verwaltung der ın Reims eingesetzten militärisch organisierten Betriebsdirektion über. Er selber 
wurde Anfang 1871 von der Exekutiv-Kommission des grofsen Hauptquartiers nach Versailles 
berufen, um dort für andere Zwecke verwendet zu werden. Die unter ıhm tätigen Eisenbahn- 
beamten bezeugten ihm bei seinem Scheiden ihre Anhänglichkeit.“ 

„Zur Erfüllung einer solchen Aufgabe, wie sie der Ingenieur Glaser übernahm, gehört — abge- 
sehen von Energie, Umsicht und technischem Können — u. a. auch das völlige Vertrautsein mit 
der Landessprache, mit der Bevölkerung und mit den Hilfsmitteln der betreffenden Gegend. Solche 
Männer heranzuziehen und zu verwerten, wird auch in Zukunft von grofsem Nutzen sein, selbst 
nachdem wir uns eine starke und leistungsvolle Eisenbahntruppe herangezogen haben.“ 

Glasers Stellung war überaus aufreibend und verantwortungsvoll. Treffend bringt dieses 
der spätere Minister der öffentlichen Arbeiten Exzellenz von Budde in seinem klassıschen Werke: 
„Die französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetrieb 1870 71“ zum Ausdruck: 

„Wıe aus seinen zahlreichen Berichten hervorgeht, konnte Glaser, der nur mit französischem 
Beamten- und Arbeiterpersonal arbeitete, allein durch rücksichtslose Entschiedenheit und eine nie 
versagende Initiative aller Schwierigkeiten Herr werden. Dafs er, ein Mann ohne Rang und Titel 
sowie ohne bureaukratische Schulung, hierbei nicht überall die richtige Form fand, mit der Betriebs- 
kommission III und deren Beamten zu verkehren, ist erklärlich. Auch mufs berücksichtigt werden, 
dafs das dienstliche Verhältnis Glasers an sich kein leichtes war. Zwar war er der Betriebs- 
kommission Ill zugeteilt. Er erhielt aber seine Befehle entweder aus dem Grofsen Haupt- 
quartier oder von der Exekutivkommission, die namentlich auf den Bau der Otsebriicke bei Creil 
fortwährend einwirkte, oder von der Maasarmee, der er cigentlich zugewiesen worden war, oder 
endlich auch von der 1. Armee, die in bezug auf Truppentransporte und auf die Nachführung 
von Kriegsbedürfnissen nach der Einnahme von Rouen auf die über Creil führende Bahn ange- 
wiesen war. Eine solche verwickelte Lage mulste zu Reibungen führen. Die Betriebskommission 
hatte die Verrechnung der an Glaser allwöchentlich überwiesenen Summen von etwa 10000 Talern 
zu übernehmen und war dadurch für die Rechnungslegung verantwortlich. Glaser, der mit den 
dringendsten Arbeiten überbürdet war, konnte den Ansprüchen der Kommission nicht genügen. 
Seine Verwaltung hatte im ganzen eine Einnahme von nahezu 144000 Talern zu verzeichnen. 
Davon waren über 3960 Taler eigene Betriebseinnahmen. Der Rest bestand aus den von Militär- 
kassen erhobenen Vorschüssen. Die Ausgaben beliefen sich auf 141 686 Taler, so dafs ein Bestand 
von 2314 Talern blieb. Wo es sıch um solche Summen handelte, wäre es nötig gewesen, dem 
Ingenieur Glaser sobald als möglich einen erfahrenen Kassenbeamten beizugeben, der die Rechnungs- 
legung besorgt hätte.“ 

„Glaser mufste seine manchmal recht umfangreichen Berichte und Pläne in dreifacher Aus- 
fertigung einreichen: an die Exekutivkommisson, an das Oberkommando der Maasarmee und an 
die Betriebskommission.“ 

„Mag der Ingenieur Glaser in seiner äufserst schwierigen Stellung und bei seiner Unbe- 
kanntschaft mit den Gepflogenheiten des Verwaltungsdienstes nicht immer die richtige Form im 
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Verkehr mit den deutschen Behörden gefunden haben, so hat er der Heeresleitung doch unzweifelhaft 
aufserordentliche Dienste geleistet. An mafsgebender Stelle hat man seine Fähigkeiten und seine 
Sachkenntnis auch vorurteilsfreier angesehen, als bei der ihm unmittelbar vorgesetzten Behörde, bei 
welcher die aus den Verhältnissen sich ergebende Lage und die Eigenart des mit Initiative und 
rücksichtsloser Entschlossenheit vorgehenden Mannes nicht das volle Verständnis fanden. Um so 
wertvoller ist das Zeugnis, das dem Ingenieur Glaser nach der Abgabe der von ihm verwalteten 
Bahnstrecken vom Oberkommando der Maasarmee ausgestellt wurde: 


H. Qu. Margency, den 30. Dezember 1870. 


In Anerkennung der besonderen Verdienste, welche Sie sich, mit energischer und um- 
sichtigster Ueberwindung aller Schwierigkeiten und Hindernisse, um eine der wichtigsten Seiten 
moderner Kriegführung, die Herstellung und Unterhaltung der Eisenbahnverbindungen während 
dieses Feldzuges sowohl im allgemeinen als auch namentlich bei Wiederherstellung der Oise-Brücke 
auf der Strecke Chantilly—Creil erworben, verleihe ich Ihnen im Namen Sr. Majestät des Königs 
das eiserne Kreuz 2. Klasse am weifsen, schwarzgerändertem Bande. 

Albert, Kronprinz.“ 


Von den übrigen Leistungen Glasers während des deutsch-französischen Krieges sei noch 
der in Gemeinschaft mit dem späteren Geheimen Kommerzienrat Kaselowsky auf der Landstrafse 
ausgeführte Transport von fünf Lokomotiven von Sedan nach Boulzicourt genannt, eine überaus 
schwierige Aufgabe, die erforderlich war, um die Festung Mézières zu umgehen, und die unter 
Bedeckung eines halben Bataillons Infanterie und einer Schwadron Kavallerie erfolgte. 

Friedrich Carl Glaser kehrte aus dem Feldzuge geschmückt mit dem eisernen Kreuz, dem 
Mecklenburg-Schwerin’schen Militär-Verdienst-Kreuz und dem Sächsischen Albrechtorden zurück und 
liefs sich alsbald in Berlin als Vertreter grofser industrieller Werke nieder. Im Jahre 1876 erhielt 
er den Charakter als Königlicher Kommissionsrat. 

Am 1. Juli 1877 begründete Glaser die Annalen für Gewerbe und Bauwesen und 
zwar unter Beihilfe folgender Mitarbeiter: Handelskammer-Sekretär Bernhardi, Professor Beylich- 
München, Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat a. D. Hartwich, Baumeister C. Reiche in 
Firma Davy, Donath & Co., Ingenieur F. Schotte und Ingenieur J. Tenner. 

Die Begründung dieser Zeitschrift fällt in jene bewegte Zeit, wo Fürst Bismarck seine auf 
den Schutz der nationalen Arbeit abzielende Reform der Deutschen Handelspolitik in die 
Wege leitete. Glaser erkannte mit scharfem Blick die Richtigkeit der Bestrebungen des Altreichs- 
kanzlers und stellte sich rückhaltlos auf die Seite der von diesem vertretenen, später durch die 
Tatsachen zum Segen des Vaterlandes gerechtfertigten Politik. Diese Stellungnahme Glasers ist 
um so anerkennenswerter und um so höher zu bemessen, als er im Kreise seiner eigenen Mit- 
arbeiter geistvolle Gegner der Bismarck’schen Politik fand. Ein um so unvergänglicheres Verdienst 
hat Glaser sich dadurch erworben, dafs er durch unsere von ihm ins Leben gerufene Zeitschrift 
das Verständnis für Bismarcks grofse Pläne in die weitesten Kreise des deutschen Volkes ge- 
tragen hat. 

Nach Inkrafttreten des ersten deutschen Patentgesetzes entfaltete Glaser vom Jahre 1877 
ab eine aufserordentlich umfangreiche Tätigkeit als Patentanwalt 

Das Ansehen, welches sich die Annalen für Gewerbe und Bauwesen schon nach kurzer 
Frist innerhalb der Fachkreise erworben hatten, wird überaus wirksam durch die Tatsache be- 
wiesen, dafs der Verein für Eisenbahnkunde zu Beginn des Jahres 1878 den Beschlufs fafste, 
in Zukunft seine Sitzungsberichte unserer Zeitschrift zur Veröffentlichung zu übergeben, ein Ver- 
hältnis, das bis auf den heutigen Tag fortbesteht. 

Das staatsmännische Genie Bismarcks hatte aufser der Revision der Deutschen Handels- 
politik auch noch eine andere nicht minder wichtige Lebensfrage der heimischen Industrie, die Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen, angeregt. Auch hierfür trat Glaser mit weitem Blick von Anfang 
an rückhaltlos ein und mit Recht rühmte er sich in spätern Jahren, dafs seine Zeitschrift bereits im 
Jahre 1878 eine Reihe von Artikeln Jacquemins veröffentlichte, die in folgendem gipfelten: „Wir 
wollen hier nur die Frage untersuchen, ob, von den besonderen Umständen abgesehen, ein Staat 
im Interesse seiner eigenen Existenz und Würde, im Interesse seiner Bürger die Pflicht hat, den 
Bau und den Betrieb der Eisenbahnen in seinem Lande zu übernehmen, und wir stehen nicht an, 
diese Frage affırmatıv zu beantworten.“ — 

Heute, wo Bismarcks Handelspolitik und Eisenbahnverstaatlichung allgemein zu dessen 
gröfsten Triumphen gezählt werden, ist man geneigt, die damalige Stellungnahme des Begründers 
unserer Zeitschrift als selbstverständlich zu erachten. Wer sich aber in jene Zeit der schärfsten 
Kämpfe, der „politischen Brunnenvergiftung“ — um ein von Bismarck geprägtes Wort zu benutzen — 
versetzt, der wird es begreiflich finden, dafs ein hohes Mafs von Mut der Ueberzeugung dazu 
erforderlich war, den Ideen des Altreichskanzlers seine Feder zu leihen. 

Die ersten Jahre des Bestehens der Annalen für Gewerbe und Bauwesen fallen nun aber 
auch in jene Zeit, wo infolge der allmählichen Verstaatlichung der Preufsischen Eisenbahnen die 
Techniker als Diener des Staates in stetig wachsender Zahl in die Erscheinung traten und 
Gleichberechtigung mit den übrigen Angehörigen der grofsen Beamtenhierarchie anstrebten. Ihnen 
brachte unsere Zeitschrift auf Glasers Initiative rückhaltlose Sympathie dar. „Unzweifelhaft* — 
so führte der leider zu früh verstorbene Direktor der Mülheimer Friedrich-Wilhelmshitte, J. Schlink, 
in einem die soziale Stellung der Techniker behandelnden Artikel aus — „liegen einzelne Umstände, 
welche dem Techniker die gebührende Stellung zu erringen helfen, teilweise aufserhalb seiner 
Machtsphäre; was aber erreichbar ist, mufs voll und ganz angestrebt werden, die geistige Vor- 
und Ausbildung, richtiges Benehmen in und aufser der geschäftlichen Tätigkeit, stramme Zurück- 
weisung Jeder Bevormundung, rücksichtsloses Eintreten für das Gedeihen der Industrie und des 
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Technikerstandes, keinerlei falsche Bescheidenheit oder Befangenheit in dem Kampfe der Meinungen 
und Interessen, sondern kräftige Befehdung feindseliger Elemente.“ 

Unter den technischen Staatsbeamten nahmen die Maschinen-Ingenieure eine besonders 
ungünstige Stellung ein. Ihr Studium war unter den durch zwei Staatsprüfungen abgeschlossenen 
das jüngste, jünger als das der Bau-Ingenieure, erheblich jünger als das auf Jahrhunderte zurück- 
blickende juristische Studium. Es lag daher nahe, dafs in den Kreisen dieser Techniker das 
Bedürfnis eines engen, auf die Wahrung des Standesinteresses abzielenden Zusammenschlusses sich 
alsbald in hohem Mafse geltend machte. Den einschlägigen Bestrebungen stellte sich der Verewigte 
von Anfang an voll und” ganz zur Verfügung, und manch treffendes Wort fand zu Gunsten der 
Maschinen- Ingenieure i in unserer Zeitschrift eine ‘gastliche Aufnahme. Im Dezember 1880 verdichteten 
sich die auf einen Zusammenschlufs der Fachgenossen hinstrebenden Meinungen zu einem von 
einer gröfseren Anzahl hochangesehener Fachgenossen erlassenen Aufruf, in welchem die Gründung 
einer Vereinigung empfohlen wurde, „welche ändere Fachkreise in so hervorragender Weise aus- 
zeichnet, und welche, von einem zusammenhaltenden und bildenden Geiste angeregt, allein imstande 
ist, der ganzen Berufsklasse die Stellung zu erwerben und zu erhalten, welche dieselbe im Wett- 
bewerbe des täglichen Ringens und Strebens auszufüllen ganz gewils geeignet und berufen ist.“ 

Diesem Aufrufe folgten 137 Maschinen-Ingenieure aus der Privatpraxis und aus dem Staats- 
dienste. In der am 11. März 1881 abgehaltenen konstituierenden Versammlung wurde Friedrich 
Carl Glaser als Schriftführer und Säckelmeister des Vorstandes berufen, und am folgenden 
Tage wurde unsere Zeitschrift zum Organ des Vereins erwählt. Glaser hat während der nun 
folgenden Sturm- und Drangperiode unseres Standes einer langen Reihe von Kampfartikeln die 
Spalten seiner Zeitschrift bereitwilligst geöffnet. Immer und ımmer wieder haben die Annalen für 
Gewerbe und Bauwesen für die Gleichberechtigung der Maschinentechniker mit den Angehörigen 
der übrigen Wissenschaften die Streitaxt geschwungen, 1m unentwegten Vertrauen auf die gerechte 
Sache. Die jüngeren Angehörigen unseres Faches, die die Früchte der damaligen Kämpfe geniefsen . 
und auf Grund des mühsam Errungenen weiter fortschreiten, können sich nur schwer in jene längst 
vergangenen Tage des Streites zurückversetzen. Schon ein oberflächliches Studium der in den 
achtziger Jahren” erschienenen Bände unserer Zeitschrift wird ıhnen einen überraschenden Einblick 
in die verschiedenen Stadien des Kampfes gewähren. 

Die grofsen Verdienste, die sich der Verewigte um den alsbald kräftig srporbiihencen 
Verein erworben hat, er schöpften sich aber nicht in der rückhaltlosen literarischen Vertretung der 
Vereinsinteressen, sie verkörperten sich vielmehr außerdem in einer überaus weisen Finanzwirtschaft, 
die von Anfang an den sicheren, festen Grundstock für die andauernd günstige Vermögenslage 
des Vereins bildete. Es entsprach daher die gelegentlich des fünfundzwanzigjährigen .Jubelfestes 
des Vereins erfolgte Verleihung der Ehrenmitgliedschaft der hohen Dankbarkeit, die sich 
der nunmehr Verewigte innerhalb des Vereins erworben hatte. 

Die Erfolge, welche Friedrich Carl Glaser ın seiner eigentlichen Berufstätigkeit, als Patent- 
anwaltundals Vertreter grofser industrieller Werke, erzielte, waren glänzend. Sein scharfer 
Verstand und sein weiter Blick liefsen ıhn niemals ım Stich. Sie und eine weitgehende Kombı- 
nationsgabe haben ihn vor Enttäuschungen und Mifserfolgen bewahrt. 

Im Jahre 1890 wurde ihm der Charakter als Königlicher Geheimer Kommissionsrat verliehen. 
In demselben Jahre beteiligte sich Glaser an dem Ausflug, den der Verein Deutscher Eisenhütten- 
leute nach Amerika unternahm. Die dort empfangenen Eindrücke hat er in einer Reihe fesselnder 
Artikel ın unserer Zeitschrift niedergelegt. 

Als es sich um die Schaffung des jetzt ın Kraft stehenden Deutschen Patentgesetzes 
handelte, berief ıhn ım Jahre 1886 die von der Deutschen Reichsregierung hierzu eingesetzte 
Enquete- Kommission zur Revision des Patentgesetzes mit anderen hervorragenden Vertretern 
der Industrie und des gewerblichen Rechtsschutzes als Sachverständigen zu ihren Verhandlungen. 

Glaser hatte sich, kurz bevor er aus Frankreich flüchten mufste, verheiratet. Der überaus 
glücklichen Ehe entsprossen 6 Kinder, von denen er 5 im zarten Alter wieder dahingeben mufste. 
Nur ein Sohn ist ihm geblieben, der seit kurzer Zeit in die von seinem Vater begründete Firma 
F. C. Glaser & R. Pflaum, welche den Alleinverkauf der Feld-, Forst- und Industriebahnen der 
Firma Fried. Krupp A.-G. betreibt, als Geschäftsteilhaber eingetreten ist. 

Bei der Herausgabe und Schriftleitung der Annalen hat ihn sein Vetter und langjähriger 
Mitarbeiter, der Kgl. Baurat und Patentanwalt L. Glaser, erfolgreich unterstützt. Derselbe wird 
das von dem Dahingeschiedenen begonnene Werk nach seinem Vorbild unter der Firma F. C. Glaser 
fortsetzen und ebenso auch in Gemeinschaft mit seinen langjährigen treuen Mitarbeitern, den 
Patentanwälten O. Hering und E. Peitz, das von ihm begründete Patentanwalts-Bureau in bisheriger 
Weise weiterführen 

Friedrich Carl Glaser war nicht nur ein kluger und erfolgreicher Geschäftsmann. Er war 
seinen Mitarbeitern ein leuchtendes Vorbild treuer Pflichterfüllung, ein aufrichtiger Freund, der, 
wenn er den Wert des Anderen erkannt hatte, unentwegt an diesem festhiclt. In seinem umfang- 
reichen Geschäftsbetriebe gehörte ein Wechsel in der Person zu den Seltenheiten. War doch sein 
ihm vor wenigen Jahren durch den Tod entrissener erster Buchhalter jener Unteroffizier, der ihm 
bei dem Bau der Oise-Brücke im deutsch-französischen Kriege beigegeben war! 


Friede seiner Asche! 
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Maschinelle Einrichtungen der Lokomotiv-Reparatur-Werkstatt 
Schneidemiih1*) 


vom Eisenbahnbauinspektor Wolff, Vorstand der Werkstätteninspektion Schneidemühl 
(Mit 9 Abbildungen) 


—ı—— 


durch die allgemeine Zentraldampfheizung erwärmt. Die 
ganze Kraftstation wird elektrisch beleuchtet. Im Ma- 

Das Kraftwerk besteht aus folgenden 3 Räumen: schinenhause hängen die Bogenlampen an den Haupt- 
Sauggasanstalt, Maschinenhalle und Akkumulatorenraum. sammelschienen, die Glühlampen der Schalttafel und der 
Die Gasanstalt enthält zunächst nur 2 Sauggas-Gene- Seitenwände sind jedoch an die Batterie angeschlossen, 
ratoren von je S00 PS Leistung, von 
denen der eine für Koksfeuerung und der Abb. 1. 
andere für Rauchkammerlöschefeuerung | 
eingerichtet ist. Es ist noch Platz für 
einen dritten Generator gleicher Gröfse 
vorgesehen. Jeder Generator ist im- 
stande, zwei Gaskraftmaschinen von je 
250 PS Leistung mit Gas zu versorgen. 
In dem Maschinenraum sind vorläufig 2 
einfachwirkende Viertakt-Gasmachinen, 
die mit den Dynamos direkt gekuppelt 
sind, aufgestellt. Der Platz ist jedoch so 
grofs bemessen, dafs noch zwei 500 PS- 
Maschinensätze untergebracht werden 
können. Sollten diese Generatoren- und 
Maschinensätze, die für die Licht- und 
Kraftversorgung der auf 100 Reparatur- 
stände ausgebauten und mit Tender- 
werkstatt und Kesselschmiede ausge- 
rüsteten Lokomotivwerkstatt, des noch 
zu erweiternden Rangierbahnhofs, des 
Personenbahnhofs und der Nebenwerk- 
statt (für Wagenreparaturen) in Schneide- 
mühl in Aussicht genommen sind, wider 
Erwarten nicht ausreichen, so ist noch 
in östlicher Richtung eine weitere Ver- 
gröfserung des Generatoren- und Ma- 
schinenraumes möglich. 

Im Akkumulatorenraume ist eine 


l. Kraftwerk. Die Maschinenhalle und der Batterie-Raum werden 
l. Allgemeines. 


Batterie von 1600 Ampere-Std. Leistung Sauggas-Generatoren-Anlage, links Koks- rechts Lösche-Generator. 

bei 10 stündiger Entladung aufgestellt. l l l 
Die Kasten sind jedoch so grofs beschafft, dafs durch späte- | um bei Störungen an den Dynamos eine sichere Licht- 
ren Einbau einer gröfseren Plattenzahl eine Leistungs- quelle zu besitzen. 


fähigkeit von 2176 Ampere-Stunden erreicht werden kann. 


Fun Be 2. Sauggas-Generatoren-Anlage. 
*) Dieser Aufsatz ist eine Fortsetzung der Vcröffentlichung des i 


Regierungs- Baumeisters Promnitz in Glascr’s Annalen 1909, | In der Gasanstalt, die eine Grundfläche von 
Band 65, Heft 5. ‚ 15,5 X 16 = 248 qm bei einer gröfsten Dachhöhe von 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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œ 10,5 m einnimmt, sind zunächst zwei Generatoren Löschegeneratoren von je 180 PS und den 2 Generatoren 
von je 500 PS Leistungsfähigkeit, die von der Firma von je 90 PS in Insterburg (sıehe Glaser’s Annalen 1909 
Julius Pintsch, Berlin, geliefert wurden, aufgestellt Band 64, Heft 5) die Brauchbarkeit dieses Systems er- 
worden. Auf Anregung des Herrn Geheimen Baurat | probt worden war, und nachdem durch eingehende Be- 
Lehmann, Mitglieds der Eisenbahn-Direktion Königsberg, triebskostenberechnungen die gröfsere Wirtschaftlichkeit 
der Sauggasanlage mit Löschefeuerung gegenüber einer 
Abb. 2. Dampfkraftanlage für die in Schneidemühl vorliegenden 
Verhältnisse festgestellt worden war, entschlofs sich die 
Direktion Bromberg, für den Betrieb zunächst einen 
500 PS-Löschegenerator zur Ausführung zu bringen. 
(Abb. 1—5.) Als Reserve wurde jedoch noch ein Koks- 
generator gewählt, um die umfangreichen Schneidemühler 
Betriebe nicht durch Störungen zu gefährden, die einem 
in dieser Gröfse noch nicht erprobten Löschegenerator 
etwa anhaften könnten, oder die durch unzureichende 
Löschezufuhr vielleicht entstehen könnten. Da sich der 
Löschegenerator jetzt in einem fast dreijährigen Betriebe 
tadellos bewährt hat und der Löschebedarf ein verhältnis- 
mälsig geringer ist (bei trockener, guter Lösche ist der 
Verbrauch, einschliefslich des Abbrandes während der 
langen Ruhepausen, bis auf 2,0 bis 2,4 kg für die KW-Std. 
am Schaltbrett herabgedrückt worden; eine weitere Ver- 
minderung ist noch mit Sicherheit zu erwarten, wenn 
statt des neunstündigen Betriebes später bei günstigerer 
Belastung Tag- und Nachtbetrieb durchgeführt sein wird) 
so dals die Station Schneidemühl z. Z. allein den 
dauernden Löscheverbrauch für eine 250 PS-Maschine 
bei mindestens 15 stündigem Betriebe aufbringen kann, 
so wird voraussichtlich bei der Erweiterung der dritte 
Generator gleichfalls für Löschefeuerung eingerichtet 
werden. Im Bromberger Direktionsbezirk wird durch- 
weg oberschlesische Steinkohle verwendet, deren Koks 
nicht backt, und deren Rauchkammerlösche sich des- 
halb vorzüglich im Generator verarbeiten lälst. Diese 
Lösche braucht nicht erst gereinigt zu werden. Schlacken- 
beimengungen werden gut verdaut; dagegen ist der Zu- 
satz von Steinkohlen zu vermeiden. 
An der Chamotte-Ausmauerung des Generators 
haben sich selbst nach längerem Betriebe fast gar keine 
Schlacken abgesetzt. 
Um die Lösche vor den schädlichen Beimengungen 
des Regens und Schnees zu schützen, sollen mit geringem 
Kostenaufwande aus ausgemusterten Güterwagen Spezial- 
wagen gebaut werden, die nach Art der Kalk-Deckel- 
wagen abgedeckt sind. (Ein Wagen ist inzwischen in 
Betrieb genommen worden.) Diese 
Wagen finden dann bei den einzelnen 
Lokomotivschuppen Aufstellung und 
werden nach Füllung der Hauptwerkstatt 
zugeführt, auf das vor dem Generatoren- 
raum befindliche Gleis geschoben und 
in einen unter dem Erdboden befind- 
lichen Vorratsraum, der halb für Lösche 
und halb für Koks bestimmt ist, entleert. 
Hier wird das Brennmaterial vom Gene- 
ratorenwärter in eine dreirädrige Karre 
geladen und mit einem elektrischen 
Aufzug nach einer über dem Gene- 
ratorenraum befindlichen eisernen Platt- 
form gehoben. Oben wird die Karre 
an dem Haken einer Laufkatze befestigt 
und dann aufeiner eisernen, an der Dach- 
konstruktion aufgehängten Schwebebahn 
über den einzigen grdfseren Fülltrichter 
des Koks-Generators bezw. über die 
vier kleineren des Lösche-Generators 
geschoben. 

Während des Betriebes saugt die 
Gaskraftmaschine das bei der unvoll- 
kommenen Verbrennug im Generator 
entstehende Gas, dessen Heizwert noch 
durch den Wasserstoff des aus dem 
Verdampfer zuströmenden Dampfes 


| 


Plattform der Generatoren-Anlage, vorn Lösche-Generator. verstärkt wird, durch den Koks- 
Reiniger (Skrubber) und den Säge- 

hat die Firma Julius Pintsch nach vielen Versuchen späne-Reiniger hindurch. 
einen Generator konstruiert, der eine günstige Ver- Bei gröfseren Belastungsschwankungen durch plötz- 
brennung der Lösche, die sich in den Rauchkammern liche Maschinenentlastungen würde das Gas infolge des 
der Lokomotiven in grofsen Mengen ansammelt, ermög- | noch andauernden starken Dampfzuflusses zu wasserstoff- 


licht. Nachdem bei den 3 in Ponarth aufgestellten | reich werden und deshalb zu Früh- und Selbstzündungen 


u 
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an der Gaskraftmaschine führen. Zur Vermeidung dieses 
Uebelstandes hat Pintsch eine patentierte Dampf-Luft- 
Regulierung zwischen Verdampfer und Generator ausge- 
führt, durch die eine dem für die günstigste Gaserzeugung 
erforderlichen Dampfquantum angepafste Luftmenge an- 
gesaugt und mit dem Dampf zusammen in den Gene- 
rator geführt wird. Unterhalb des Generators ist aufser- 
dem noch eine zweite Rohrleitung vorhanden, durch die 
ri > Dampf-Luft-Gemisch ins Freie abgeführt 
wird. 
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eingeschlossene Gas für das Anlaufenlassen der Maschinen 
nicht ausreichen sollte. Schliefslich wird mit diesem 
Ventilator auch ein Ueberdruck in den Gasleitungen 
hergestellt, um bei den regelmafstgen Revisionen etwaige 
Undichtigkeiten der Leitungen festzustellen. 

Zur Zeit, wo noch kein Nachtbetrieb für die Be- 
leuchtungsanlagen erforderlich ist, wird der Generator 
2 mal, morgens vor Beginn des Betriebes und mittags 
während der Ruhepause, abgeschlackt. Das Abschlacken 
kann jedoch auch ohne Nachteil für die Gaskraftmaschinen 


Abb. 4. 
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Generatorgasanlage für die Lokomotiv-Reparatur-Werkstatt Schneidemühl. 


Bei Inbetriebnahme des Generators, nach den Ruhe- 
pausen, wird die zum Sägespäne-Reiniger führende Gas- 
leitung durch einen Schieber abgesperrt und wird das 
Gas mittelst eines elektrisch angetriebenen Ventilators 
so lange aus dem Generator abgesaugt und durch einen 
besonderen Schornstein ins Freie hinausgeblasen, bis 
sich an einem Probierhahn das Gasgemisch als „reif“ 
erweist. Derselbe Ventilator kann auch dazu benutzt 
werden, den Gaskraftmaschinen das Gas mit Ueberdruck 
zuzuführen, wenn nach längeren Betriebspausen oder 
bei schwerem Gang der Maschinen das in der Rohr- 


leitung zwischen Saugespäne-Reiniger und Gasmaschine 
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Mafsstab 1: 100. 


wahrend des Betriebes stattfinden. Dieses Abschlacken 
erfordert bei dem Lösche-Generator etwas Vorsicht, 
weil sich, vor allem im Winter, wo der Lösche häufig 
Schnee und Eis beigemischt sind, über dem Feuer 
Brücken bilden können, die beim Entfernen der Schlacke 
von den Treppenrosten zusammenbrechen und den 
Wärter verletzen können. Es ist deshalb vorgeschrieben, 
dafs erst dann abgeschlackt werden darf, wenn von 
oben her durch die Einschüttöffnungen die etwa vor- 
handenen Hohlräume mittelst langer Stangen zusammen- 
gestofsen sind. Während des Betriebes hat sich bisher 
noch keine störende Brückenbildung gezeigt. 
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3. Maschinenhaus. 


Die Maschinenhalle besitzt eine Länge von 42 m 
und eine Breite von 12 m, also 504 qm Grundfläche 
bei einer Dachhöhe von ~ 10,5 m. Dieser Raum ist 
ausreichend für folgende Maschinen; 2 Gasdynamos von 
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| Minute und 3 Pumpmaschinen von je 100 cbm Lieferung 
in der Stunde. Das ganze Maschinenhaus wird von 
einem Montage-Laufkran von 9000 kg Tragfähigkeit, 
der für Handbetrieb eingerichtet ist, bestrichen. Die 
bisher aufgestellten 2 Gasdynamo-Maschinensätze sind 


Abb. 5. 
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Generatorgasanlage für die Lokomotiv-Reparatur-Werkstatt Schneidemühl, Schnitt a—b. Mafsstab 1:10 


Abb. 6. 


Maschinenhaus, gegen Westen gesehen. 


je 250 PS, 2 Gasdynamos von je 500 PS, eine Zusatz- 
maschine zu. Spannungserhöhung von 240 auf 340 Volt 
Gleichstrom fiir das Laden der Akkumulatorenbatterie, 
Umformermaschinen, die für entfernter liegende Betriebe 
Wechselstrom von höherer Spannung liefern können, 
2Kompressoren von 10 bezw. 25 cbm Luftansaugung in der 


` EIS 


N 


AAARRAAAAARRARARRARRARRASRT.25 DD AANA 
v wt ES PL IL AA PE T E 
4 4 Er VAAR CANL CEE, Kos ASKS TE 2 GI 


=. | f YES MOOR, 77 b, A 
-< x AR 
ST 

‘ > r, 

#77 


sNAAAAAAN 

LLIS 
VISA 
BAT 


N N 
\ 


© 


zu je 250 PS gewählt worden, weil 
dies der Tages-Beanspruchung durch 
die zunächst nur für 50 Reparaturstände 
ausgebaute Lokomotivwerkstatt ent- 
spricht. Die eine Maschine gibt den 
Strom für den Werkstättenbetrieb ab, 
während die andere als Reserve dient. 
Nur im Winter, wo in den Morgen- 
und Abendstunden infolge der Benutzung 
der vielen Lampen zeitweise mehr als 
250 PS gebraucht werden, mufs die 
Akkumulatorenbatterie die Differenz ab- 
geben. Aufserdem kann durch stunden- 
weise Inbetriebnahme der zweiten Ma- 
schine der Mehrbedarf gedeckt werden. 
Da jeder Generator 500 PS leisten kann, 
ist dies ohne Schwierigkeit zu erreichen. 
Ferner ist noch zu berücksichtigen, dafs 
die Generatoren um 10—15 pCt. und 
die Gasdynamos um 10 pCt. überlastet 
werden können. Nach vollständigem 
Ausbau der Hauptwerkstatt auf 100 
Stände und Anschlufs der vorher ge- 
nannten Betriebe dürften tagsüber 
zwei 500 PS-Generatoren einigermafsen 
günstig, besonders in den Abendstunden, 
belastet sein, während in den Nacht- 
stunden, nach Schliefsung der Haupt- 
und Neben-Werkstatt, ein Generator 
ausreichen wird. Durch Absperrung 
| der Luftwege kann der Abbrand des zweiten Gene- 
| rators während der Arbeitspausen in mäfsigen Grenzen 
| gehalten werden. Die von der Firma Gebrüder 
| Korting, Hannover, gelieferten Gaskraftmaschinen sind 
| als Zwillingsmaschinen mit Viertakt gebaut (Abb. 6—8). 
| Der Plungerkolben hat einen Durchmesser von 500 mm, 
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Abb. 8. 
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Fundament- und Rohrleitungsplan des Kraftwerks der Lokomotiv-Werkstatt Schneidemühl. Mafsstab 1: 100. 


ist der hohe Ungleichförmigkeitsgrad von "/ızo gewählt 


worden. 


Die Maschine macht 


170 Umdrehungen in der Minute, läfst sich jedoch bis 
auf 187 beschleunigen. Da Licht und Kraft von den 
selben Hauptsammelschienen abgegeben werden sollen, 


der Hub ist gleich 800 mm. 


| Das Gemisch von Gas und Luft wird durch ein an 
| der Maschine angebrachtes Handrad geregelt. Der Re- 
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gulator bewirkt durch eine Drosselklappe die gröfsere 
oder kleinere Füllung des Zylinders mit diesem kon- 
stanten Luft-Gasgemisch. 

Für die beiden bisher beschafften Zwillings-Gas- 
maschinen ist einfache Wirkung, der bis zu 125 PS 
für jeden der beiden Zylinder der Vorzug gegeben wird, 
gewählt worden. Für die später zu beschaffenden 
500 PS-Maschinen dagegen wird die Doppelwirkung sich 
eventuell als wirtschaftlicher erweisen. 

Das Ingangsetzen der Gasmaschinen geschieht, um 
die Batterie nicht zu starken Stromstöfsen auszusetzen, 
statt durch Elektrizität durch Prefsluft, die aus dem in 
der Nähe befindlichen Haupt-Luftbehälter entnommen 
wird. Dies hat auch noch den Vorzug, dafs bei Betriebs- 
störungen und vollständig entladener Batterie die für 
das Anlassen der Gasmaschinen erforderliche Prefsluft 
durch jede für Luftdruckbremsen eingerichtete Loko- 
motive geliefert werden kann. 


Abb. 7. 


Maschinenhaus, gegen Osten gesehen. 


Um diebei Gasmaschinen im Maschinenraum bisweilen 
auftretende Luftverunreinigung durch Verbrennungsgase 
zu verhindern, ist schon beim Bau für eine wirksame 
Entlüftung gesorgt worden. Fenster und Oberlichte 
des Maschinenhauses haben selbstverständlich Luft- 
klappen erhalten, aber aufserdem ist durch eine mit der 
Maschinenhalle in Verbindung stehende Unterkellerung 
und durch Kanäle in den Maschinenfundamenten dafür 
gesorgt, dafs der durch das Schwungrad erzeugte Luftzug 
die schädlichen Gase nach aufsen treibt; vor allem aber 
sind die nach oben führenden Auspuffrohre mit ge- 
mauerten Schornsteinen umgeben worden. Die zwischen 
Rohr und Mauerwerk befindliche Luft wird erwärmt, 
steigt nach oben und saugt daher die Luft aus der 
Unterkellerung und aus den Boden-Oeffnungen (beim 
Auslafsventil) an. Aufserdem können die beiden Kom- 
pressoren die Luft aus dem Maschinenraum absaugen. 
Es herrscht daher in dem Maschinenraum stets eine reine 
Luft. 

Die Gleichstrom-Dynamomaschinen sind mit den 
Gaskraftmaschinen direkt gekuppelt. Dynamo | (westlich) 
ist für 240 Volt und 675 Ampere gebaut, während 
Dynamo II (östlich) für 240/320 340 und 730/545 240 
Ampere bei 170/187 187 Umdrehungen in der Minute 
eingerichtet ist. Dies ist geschehen, um beim Schadhaft- 
werden der Zusatzmaschine, die zum Aufladen der 
Akkumulatoren -Batterie die Spannung von 240 auf 
340 Volt erhöhen soll, eine Reserve zu haben. Die 
Dynamomaschinen, das Schaltbrett und die ganze 
elektrische Einrichtung der Kraftstation sind von den 
Siemens-Schuckert-Werken geliefert worden (Abb. 9). 
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Das Schaltbrett enthält 9 Marmortafeln, von denen die 
mittelste die Apparate für die Batterie und die Zusatz- 
maschine enthält; rechts hiervon befinden sich die 
Apparate für die beiden bisher zur Ausführung ge- 
brachten Dynamos; links sind noch 2 Felder für 
2 Dynamos als Erweiterung vorgesehen. Die beiden 
äufsersten Felder rechts dienen für die Kraftverteilung, 
während die am meisten links liegenden beiden Felder 
für die Lichtverteilung und für die Anschlüsse der 
aufsen liegenden Betriebe bestimmt sind. Alle 4 Felder 
sind erst teilweise besetzt. Es ist also Vorsorge für 
den endgültigen Ausbau getroffen. Ueber der Schalttafel- 
mitte hängt eine antimagnetische Uhr. 

Die Schalttafel liegt in der Mitte der südlichen 
Längswand der Halle. Vor der ganzen Länge der Schalt- 
tafel befindet sich eine 1,4 m breite Bühne, 1 m über 
Maschinenflur. Zwischen Schaltbrett und Maschinen- 


| fundamenten ist der ganze Fufsboden unterkellert. In 


dem 4 m breiten und 2m hohen Raume 
sind die elektrischen, Gas-, Kühlwasser- 
Ab- und Zuführungs- und schliefslich 
die zum Ingangsetzen der Maschinen 
erforderlichen Prefsluftleitungen unter- 
gebracht. Die elektrischen Maschinen- 
leitungen sind aus Sparsamkeitsrück- 
sichten blank ausgeführt, aber mit 
einem Lacküberzug versehen. 

Zwischen Schalttafel-Rückseite und 
Akkumulatorenraum liegt in einem 
niedrigeren Anbau der 1,94 m breite 
und 9,4 m lange hintere Schaltbrett- 
raum, auf dessen Dach ein eiserner 
Turm für die Verteilungsleitungen auf- 
gestellt ist. 


4. Akkumulatorenraum. 


In dem 12 m langen und 11,2 m 
breiten Akkumulatorenraum, dessen 
Pultdach-Höhe gleich 3,5—4,6 m ist, ist 
eine Batterie der Akkumulatorenfabrik 
A.-G. Berlin aufgestellt. Von den 132 
Zellen Type J 44 können 50 Stück 
durch einen gradlinigen Doppel-Zellen- 
schalter abgeschaltet werden. Die 
blanken Zellenschalterleitungen sind mit 
säurebeständigem Emaillelack gestrichen. 
Die Isolierung der mit Bleiblech ausge- 
schlagenen Holzkasten (zu Type J 60 
gehörig) gegen das Holzgestell ge- 
schieht durch Porzellanisolatoren, diejenige der Gestelle 
gegen Erde durch Glasuntersätze mit Abtropfkanten. 
Hierunter befinden sich schliefslich noch Holzklötze. 
Durch Oeffnungen am Boden und an der Decke ist für 
Abführung der Schwefelsäure-Dämpfe und des Wasser- 
stoff-Sauerstoff-Gemisches gesorgt. Der Fufsboden ist 
mit säurefestem Trinidid-Asphalt abgedeckt. Die Fenster- 
scheiben sind geblendet, um ein zu rasches Verdunsten 
der verdünnten Schwefelsäure infolge der Sonnen- 
wärme zu verhindern. Im Winter kann durch Dampf- 
heizungsradiatoren, die mit säurefestem Anstrich ver- 
sehen sind, ein Einfrieren der Flüssigkeit verhindert 
werden. 


5. Kosten. 


Für die maschinelle Einrichtung des Kraftwerks, 
ohne Fundament, Gebäude und Frachten, sind folgende 
Kosten aufgewendet worden: - 


2 Generatoren mit Zubehör 36 185 M 
l elektrischer Aufzug für den Gene- 
ratorenraum . Salas 
2 Gaskraftmaschinen 92 500 „ 
2 Dynamomaschinen 23 050 „ 
1 Zusatzmaschine 5 O50 -y 
1 Akkumulatoren-Batterie ; 24 200 „ 
Schaltbrett mit Leitungen . . . 14 000 „ 
1 Laufkran für das Maschinenhaus 2500: j 


Zusammen 204200 M 


[15. August 1910] 


j 
1 
f 
4 
ge 
i 
Wa 
1 
F 
= % 


gl 


i ar á ‘ ~~ ge BE > = 


ie 
= ' 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN INo. 796] 79 


Schaltanlage. 
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Die Bestimmung der regelmäfsigen und der kürzesten Fahrzeit 


vom Regierungsbaumeister Dr.. ng. Wagner in Dortmund 
(Mit Abbildung) 


Die Bestimmung der regelmäfsigen Fahrzeit er- 
folgt mittels der Grundgeschwindigkeit, d. i. die Ge- 
schwindigkeit, die der Zug auf jedem längeren, geraden, 
wagerechten Streckenabschnitt haben soll. 

Die Höhe der Grundgeschwindigkeit richtet sich 
nach der Art und Stärke des Zuges sowie den be- 
sonderen Streckenverhältnissen. 

Kommt der Zug aus der Wagerechten in eine 
längere Steigung oder Krümmung -- Krümmungen 
lassen sich bekanntlich nach der v. Röckl’schen Formel*) 
in Steigungen umrechnen — so wird seine Geschwindig- 
keit abnehmen, auf längeren Gefällstrecken zunehmen. 
* Vorausgesetzt ist, dafs die Lokomotive sowohl in 
der Steigung als im Gefälle ebenso stark beansprucht 
werden soll als auf der Wagerechten, denn ihre wirt- 
schaftlichste Ausnutzung — sowohl hinsichtlich des 
Materialverbrauches als auch der Abnutzung — findet 
bekanntlich statt, wenn sie während der ganzen Dauer 
der Fahrt möglichst gleichmäfsig angestrengt wird. Das 
gilt besonders, wenn die Lokomotive mit ihrer vollen 
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Leistung (100 pCt. der Vollast) arbeiten mufs. Aber 
auch bei geringerer Beanspruchung sind bei gleich- 
mäfsiger Anstrengung der Materialverbrauch und die 
Abnutzung am kleinsten. 

Auf dieser Grundlage beruht die Bestimmung der 
Streckenzuschläge für verschiedene Grundgeschwindig- 
keiten und Zuglasten nach dem v. Borries’schen Ver- 
fahren**). 

Die Zuschlage (in Prozent der Streckenlangen) sind 
zu Gruppen von Kurvenschaaren vereinigt, die das 
schnelle Auffinden jedes Wertes für jede Grundge- 
schwindigkeit, Zuglast und Steigung ermöglichen. 

Vorstehende Abbildung zeigt eine derartige Zu- 
sammenstellung der Streckenzuschläge für die Grund- 
geschwindigkeit von 60 km i. d. Stunde; ähnliche Tafeln 
bestehen auch für die übrigen Grundgeschwindigkeiten. 

Jeder Kurve entspricht die am oberen Netzrande 
angegebene Zuglast, ausgedrückt in pCt. der Vollast, 
die natürlich für die verschiedenen Lokomotivgattungen 
verschieden grofs ist. 

Fir eine Reihe von Lokomotiven sind diese normalen 
Leistungswerte auf der geraden Wagerechten (in 
Tonnen Zuggewicht) fir Grundgeschwindigkeiten von 

TO es ees» SS 
a er 
messer in m und w den Krümmungswiderstand in kg auf I t Zug- 
gewicht. 

**) Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1887, S. 150 
und 1893, S. 85. 


es bezeichnet A den Krümmungshalb- 


50--100 km i. d. Stunde in der Zahlentafel I zusammen- 


gestellt. 
Zahlentafel I. 
Grund- | Lokomotiv-Volleistung (Vollast) auf der geraden 
ge- Wagerechten in Tonnen Zuggewicht. 
ee Lokomotiv-Gattung 


km/Std. | Pa | Py | Pa |) By Be | S5 


413 | 537 | 826 | 620 | 826 | 723 | 910 | 413 
315 | 410 630 | 472 | 630 | 551 | 693 | 315 


1 | 240 | 312 | 480 | 360 | 480 | 420 | 528 | 240 
80 iSi | 235. | 365: | 272 | 365 | 317 |} 398 | = 
90 | 144 | 187 , 285 | 216 | 285 | 249 | 310 | — 
wo. | ee 1; ee | pom: | oa: | 


Für die Streckenabschnitte, die aus besonderen 
Gründen mit verminderter Geschwindigkeit durchfahren 
werden müssen (Kontaktstrecken, Gegenkrümmungen 


6 MM 38 36 5 3 Rn 
Wwiräraär / 


FFT. 


usw.), werden besondere Zuschlage gegeben, deren 
Gröfse sich aus dem Grade der Geschwindigkeitsver- 
minderung berechnet. Für Verlangsamen und Wieder- 
ingangbringen des Zuges werden besondere Zeit- 
zuschläge gegeben. 

Durch Zufügen der Streckenzuschläge zu den 
einzelnen Streckenabschnitten zwischen zwei Stationen 
erhält man ihre virtuelle Entfernung oder Betriebslänge 
(km) und durch Teilung mit der Grundgeschwindigkeit 
nn die reine Fahrzeit (Min.) für durchfahrende 

üge. 

Für Anfahren und Anhalten sind der reinen Fahr- 
zeit besondere Zeitzuschläge, deren Gröfse sich nach 
der Grundgeschwindigkeit und Zuglast richtet, zuzufügen. 

Im allgemeinen geht man mit den Streckenzuschlägen 
nicht über + 60 pCt., weil sonst die Fahrzeiten zu lang 
werden. Mit den negativen Streckenzuschlägen geht 
man in der Regel nicht unter — 10 pCt; dabei ist aber 
besonders auf die Bestimmungen des § 66 der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung betreffend die oberen 
Grenzen der Fahrgeschwindigkeit zu achten. 

Erreicht die Grundgeschwindigkeit einen der dort 
bezeichneten Höchstwerte, so dürfen überhaupt keine 
negativen Streckenzuschläge gegeben werden. 

Die Bestimmung der regelmäfsigen Fahrzeiten nach 
dem v. Borries’schen Verfahren läfst sich leicht und 
einfach ausführen. 

Um eine übersichtliche Zusammenstellung der Fahr- 
zeiten für verschiedene Grundgeschwindigkeiten und 


[15. August 1910] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Zuglasten zu haben, werden die reinen Fahrzeiten (ohne 
Zeitzuschläge für Anfahren und Anhalten) auf der Wage- 
rechten eines rechteckigen Netzes in verschiedenen 
llöhen aufgetragen und die Punkte gleicher Stationen 
und Zuglasten durch Linienzüge verbunden. Für ver- 
schiedene Belastungen werden verschiedene Farben ge- 
wählt. Als Anfangslinie wird in der Regel die linke 
Netzkante genommen. Für jede Belastung entsteht 
dann eine Kurvenschaar, die auf den wagerechten Netz- 
linien die reinen Fahrzeiten für die betreffende Grund- 
geschwindigkeit abschneidet. Mit einem Mafsstab von 
entsprechender Teilung können dann die reinen Fahr- 
zeiten zwischen beliebigen Stationen für jede Grund- 
geschwindigkeit und Zuglast abgelesen werden. 

Aufser der regelmäfsigen Fahrzeit ist nach $ 66 
(11) der B.-O. für jeden Zug noch „eine kürzeste Fahr- 
zeit zu bestimmen, die bei Verspätungen womöglich ein- 
zuhalten ist, aber nie unterschritten werden darf.“ 

Da jede Fahrzeitbestimmung nur mit Hilfe einer 
Grundgeschwindigkeit ausgeführt werden kann, mufs 
für die kürzeste Fahrzeit eine besondere erhöhte Grund- 
geschwindigkeit festgesetzt werden. 

Man darf aber nicht immer so Noch gehen, als es 
der § 66 (1) der B.-O. zuläfst, weil die dort bezeichneten 
Höchstwerte häufig überhaupt nicht erreicht werden 
können (z. B. infolge zu geringer Stationsentfernung), 
oder weil hierzu eine derart hohe Mehrleistung der 
l.okomotive erforderlich wäre, die diese entweder über- 
haupt nicht, oder nur mit erheblicher Schädigung ab- 
geben könnte. 

Allerdings verlangt das Einhalten der kürzesten 
Fahrzeit eine grölsere Anstrengung der Lokomotive als 
beim regelmäfsigen Betrieb, weil bei gleicher Zuglast 
die Geschwindigkeit grölser ist. 

Da nun die Bestimmung der regelmäfsigen Fahr- 
zeit so geschieht, dafs die Lokomotive mit ihrer vollen 
Leistungsfähigkeit beansprucht wird — was bei den 
meisten Personen- und Schnellzügen der Fall ist —, 
kann das Einhalten der kürzesten Fahrzeit nur durch 
eine Mehrleistung der Lokomotive über ihre normale 
Volleistung hinaus erreicht werden. 

Um aber unzulässig hohe Ueberanstrengungen der 
Lokomotive, die sehr schnell zu ihrer Erschöpfung 
führen und dann erst recht Verspätungen veranlassen, 
zu vermeiden, scheint es geboten, das Mafs der Mehr- 
leistung bei der kürzesten Fahrzeit so zu begrenzen, 
dafs es der Lokomotive unbedenklich zugemutet werden 
kann. 20 pCt. der normalen Volleistung dürfte nach 
den bisherigen Erfahrungen ein geeigneter Grenzwert 
sein. 

Es würde sich die kürzeste Fahrzeit dann als die 
Fahrzeit bezeichnen lassen, bei der von der Lokomotive 
eine Mehrleistung bis zu 20 pCt. über ihre normale 
Volleistung hinaus vorübergehend verlangt werden kann. 

Bei leichteren (nicht vollausgelasteten Zügen) braucht 
man natürlich mit der Mehrleistung der Lokomotive 
nicht so hoch zu gehen. 

Die Berechnung der kürzesten Fahrzeit würde sich 
nun folgendermafsen gestalten. 

Aus der Zahlentafel I lassen sich die normalen 
Vollasten (Zuggewichte) 2, für die verschiedenen Loko- 
motivgattungen und Grundgeschwindigkeiten 4h ent- 
nehmen. 

So beträgt z. B. für die S,-Lokomotive bei Vna = 
60 km i. d. Stunde, P, = 472t. i 

Bezeichnet man nun die Grundgeschwindigkeit, für 
die eine Mehrleistung der Lokomotive von 20 pCt. zu- 
gelassen werden soll, mit Fe und die zugehörige normale 
Vollast mit P., so müfste 


1) 12 2: = Pa sein. 
Durch Einsetzen von Z, = 472 t erhält man 
2) fe = 393 4, 


Diesem Wert entspricht } = ca. 67 km i. d. Stunde; 
für diese Grundgeschwindigkeit würde die kürzeste 
Fahrzeit zu bestimmen, bezw. an der betreffenden Wage- 
rechten des Fahrzeitennetzes mit dem Holzmalsstab 
abzulesen sein. 

Würde man z. B. für die kürzeste Fahrzeit die 
Grundgeschwindigkeit von 7, = 60 km i. d. Stunde (ent- 
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sprechend Z, = 472 t) auf Fx = 75 km i. d. Stunde 
(entsprechend Px = 316 t) erhöhen, so würde dies einer 
412 — 316 


Ueberlastung der S,-Lokomotive von 36 ~ X 100 


= 49 pCt. entsprechen. 
Ein derart hoher Wert ist aber unzulässig. 


Das bezeichnete Verfahren läfst sich bei allen 
Lokomotivgattungen und Grundgeschwindigkeiten aus- 
führen; allerdings ist es wegen der Zwischenrechnungen 
mit den Lokomotivleistungswerten etwas umständlich. 


Es wäre einfacher, wenn man unmittelbar mit einer 
gewissen Erhöhung der regelmäfsigen Grundgeschwin- 
digkeit rechnen könnte, Ob dies zulässig ist, hängt 
davon ab, in welchem Verhältnis die Lokomotivmehr- 
beanspruchung mit der Geschwindigkeitserhöhung 
wächst. 

Zunächst soll der Fall betrachtet werden, dafs die 
Geschwindigkeitserhöhung 10 km i. d. Stunde betrage. 


Die normale Volleistung, bezw. Vollast für die S,- 
Lokomotive beträgt nach Zahlentafel I bei 50 km i. d. 
Stunde 620 t, bei 60 km i. d. Stunde 472t. 


Soll die Lokomotive den ersten Zug (620 t) mit 
der erhöhten Grundgeschwindigkeit befördern, so be- 
deutet dies eine Ucberlastung (in Prozent der normalen 
Vollast für die erhöhte Grundgeschwindigkeit) 

620 — 472 ; 

In derselben Weise sind für die übrigen Loko- 
motiven der Leistungstafel I die Ueberlastungen für 
Grundgeschwindigkeitserhöhungen von 50 auf 60, von 
60 auf 70, von 70 auf 80, von 80 auf 90 und von 90 
auf 100 km i. d. Stunde berechnet und in die Zahlen- 
tafel Ila eingetragen. 


Dieselbe Berechnung ist für eine Reihe von Güter- 
zuglokomotiven für Grundgeschwindigkeitserhöhungen 
von 25 auf 35 und von 35 auf 45 km i.d. Stunde aus- 
geführt; die betreftenden Werte von np enthält Zahlen- 
tafel Hb. Als Grundlage für die Berechnung dienten 
die Leistungswerte der Zahlentafel HI.*) 


Zahlentafel Ila. 


Ueberlastungen np 


Erhöhung der . 
(in Prozent der normalen Vollast) 


Grundge- 


schwindigkeit l.okomotiv-Gattung 


a | ; = 
(km i. d. St.) P3 | P, | Pa Ss | S; | S; | S7 | E 
von 50 auf 60 | 3! | 31 | 31 | 31 |31 | 31 | 31, 31 
„ 60 , 70 31 3I 31 31 31 31 31: 31 
„n 10 , 80 | 33 , 33 32 32 32 32 33 — 
„ 80 , 90 26 ' 26 | 28 26 28, 27 28 — 
; 90 sio] — | — | — | 271 26 | 26° a5 — 
Zahlentafel IIb. 
Erhöhung der Ueberlastungen np 
(in Prozent der normalen Vollast) 
Grund- PEN de eerie th oe ge ee a 
geschwindigkeit i Lokomotivgattung 
(km i. d. St.) G, | Gi | Go S) TẸ = Ta 
von 25 auf 35 55 | 49 | 46 |: 55 | 58 | 55 
n 35 ge 45 53 | 49 ı 48 50 53 53 


| 


Die Betrachtung der Werte rp, in den Zahlen- 
tafeln Ha und Hb zeigt, dafs eine Erhöhung der regel- 
mäfsigen Grundgeschwindigkeit um 10 km i. d. Stunde 
für die kürzeste Fahrzeit zu einer zu hohen Ueberlastung 
der Lokomotiven führen würde, besonders bei den 
Güterzuglokomotiven, 


*) Die eingeklammerten Werte sind nach der B.-O. nicht mehr 
zulässig, weil das Produkt aus der gröfsten Zahl von 150 Wagen- 
achsen (§ 54, 5) und dem Lastwert einer beladenen Güterzugachse 
— 7,5t — 1125 t beträgt; die Werte sind nur der Vollständigkeit 
wegen hier angelührt. 


gg DT TE ne ae 
«< = “oo. J ai Ta = + - e a - Di ._ - 
-= - 2 une = = 
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Zahlentafel lI. 


Volleistung (Vollast) 
Grund- auf der geraden Wagercchten 
geschwindig- in Tonnen Zuggewicht 


keit Lokomotivgattung BR 
km/St. Gy Gy | G; | G7 | T- | Ty 
| - 

25 (1482) | (1658) | (1615) | (1981) | 1109 ' (1433) 
30 (1194) | (1367) (1343) | (1595) 873 | (1159) 
35 959 lit! : 1103 | (1280) 102 933 
40 775 | 907, 916 ° 1034 | 575, 755 
45 625 | 748 ı 744 | 855 460 607 


Der Erhöhung der Grundgeschwindigkeit 
von 50 auf 60 km i. d. Stunde 


n 60 „ 10 n ” 
» 10 , 80 , ” Zahlentafel Ila 
” 80 ” 90 „ ” 
” 90 » 100 x” ” 
- i re i i | Zahlentafel Ib 


entsprechen der Reihe nach die prozentualen Ge- 
schwindigkeitserhöhungen 


4) ne = 20, 16,7, 14,3, 12,5, 11,1 pCt. 


Zahlentafel Ila 
und 40 pCt. u. 28,6 pCt. 
———— 


— 
Zahlentafel IIb. 


Einer Erhöhung der regelmäfsigen Grundgeschwin- 
digkeit um 10 pCt. würden näherungsweise die Loko- 
motiv-Ueberlastungen 


5) np! = 10 
entsprechen. 
Durch Einsetzen der Werte aus den Zahlentafeln Ila 
und IIb und aus Gleichung 4) erhält man die Zahlen- 
tafeln IVa und IVb. 


Die Betrachtung der Weite np‘ zeigt, dafs der 
Durchschnittswert sich innerhalb des oben bezeichneten 
Grenzwertes von 20 pCt. hält, dafs also eine Erhöhung 
der regelmälsigen Grundgeschwindigkeit um 10 pCt. 
ohne eine zu grofse Ueberlastung der Lokomotiven der 
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Zahlentafel 1Va. 


Ueberlastungen rp’ 
Grund- bei Erhöhung der regelmafsigen Grund- 
geschwindig- geschwindigkeit um 10 pCt. 


keit Lokomotivgattung 

‘ eee en : | ö N ae aa 
kin/St. Pa | Py | Ps | Ss, Sy | Ss | S | Ts 

i 
50 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16 
60 19 , 19 | 19 | I9 : 19 | 19 | 19 , 19 
10 23 | 23 | 22 | 22 | 22 | 22 | 23 | — 
80 21 | 21 | 22 | 21 22 | 22 | 22 | — 
90 TE 23 | 22: — 
t i i 


— ° 24 AE 


Zahlentafel IVb. 


Ueberlastungen ýp’ 
Cind: bei Erhöhung der regelmälsigen Grund- 
geschwindigkeit um 10 pCt. 


geschwindigkeit 2 u 
Lokomotivgattung 
km St. Ge Gp. GE Gpo E Ta 
| | | 
25 14 12 12 1014 15 | 14 
35 19 | 17 


17 | 18 © 19 | 19 


Bestimmung der kürzesten Fahrzeit allgemein zu Grunde 
gelegt werden könnte. 

Eine solche Festsetzung würde auch in gutem 
Einklang zu § 66 (12) der B.-O. stehen, wonach bei 
Anwendung der kürzesten Fahrzeit die nach § 54 von 
der Zugstärke abhängige Höchstgeschwindigkeit um 
zehn Prozent gesteigert werden darf. 

Die im § 66 (1) bis (10) bezeichneten Geschwindig- 
keitsgrenzen dürfen natürlich unter keinen Umständen 
überschritten werden. 

Würde allgemein der Berechnung der kürzesten 
Fahrzeit eine Erhöhung der Grundgeschwindigkeit der 
regelmäfsigen Fahrzeit von 10 pCt. zu Grunde gelegt, 
so würde damit mit Sicherheit einer schädlichen Ueber- 
lastung der Lokomotiven vorgebeugt und neben einem 
einlachen Rechnungsverfahren erreicht werden, dafs 
das Einhalten der kürzesten Fahrzeit vom Führer, wenn 
nicht aufsergewOhnliche Betriebshemmnisse (Sturm, 
Schnee usw.) vorliegen, bei Verspätungen stets verlangt 
werden kann. 


Einiges über die Herstellung und Bearbeitung von Rädern 
und Radsätzen in Amerika 


vom Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle a. S. 
(Mit Abbildung) 


1. Allgemeines. 


Die amerikanischen Räderwerkstätten, besonders 
die für Wagenräder, unterscheiden sich unter allen 
andern Anlagen vielleicht am meisten von den ent- 
sprechenden deutschen Werkstätten. Dies hat seinen 
Grund in der nahezu ausschielslichen Verwendung guts- 
eiserner Räder bei Güterwagen und der häufigen Ver- 
wendung der sog. rolled steel wheels bei Personenwagen. 
Selbst unter den letzteren kommen noch genug Gufs- 
eisenräder vor, jedoch nur unter Wagen leichterer Bau- 
art. Die allgemein als roed steel wheels bezeichneten 
Rader sind in Wirklichkeit mehr geprefste und ge- 
schmiedete Räder, die nur zum Schlufs etwas überge- 
walzt sind. Die Herstellung ist weiter unten beschrieben. 


Da die Gufscisenräder überhaupt nicht und die sog. 


Walzräder erst nach Abnutzung abgedreht werden, so 
schrumpft die Räderdreherei auf ein Minimum zu- 
sammen.*) Selbst in grofsen Wagenwerkstätten findet 


*) Nur die Pullman-Gesellschaft dreht für ihre eigenen Wagen 
auch die neuen Walzräder ab, um ein genaueres Profil und ruhigeren 
l.auf der Fahrzeuge zu erzielen. 


man oft nur zwei Räderbänke, an denen die eine noch 
dazu kaum benutzt wird. 

Es werden hier auf diese Weise gegenüber deutschen 
Betrieben ganz wescntliche Ersparnisse gemacht, nicht 
nur in einmaligen Anschaffungskosten — für eine 
mittlere Wagenwerkstatt sind bei uns etwa 6 Stück 
IS pferdige Räderdrehbänke zu je 14000 bis 16000 M 
erforderlich —, sondern auch in den Betriebskosten 
wegen des hohen Kraftverbrauches der Bänke. 

Den in Amerika von mir angetroffenen Räder- 
drchbanken erscheinen unsere deutschen Erzeugnisse 
durchaus ebenbürtig, wenn nicht überlegen. Es wurde 
viefach deutscher Schnelldrehstahl gebraucht (Böhler- 
Stahl u.a... Zu den verbreitetsten Maschinen gehören 
die von Sellers in Philadelphia und der Nileswerke. 
Erstere Firma gibt in der Veröftentlichung an, dafs bei 
einem Versuch auf der Bank in 9 Stunden 6 Minuten 
10 Radsätze von 64 bis 79’ (1626 bis 2007 mm) Durch- 

Bei auf Bestellung angefertigten Wagen wird das Abdrchen 
auch in den Pullman-Werken unterlassen, weil sich die Eisenbahn- 
verwaltungen weigern, die Mehrkosten dafür zu zahlen. 
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messer abgedreht worden seien. Es hat demnach die 
mittlere Zeit zum Abdrehen eines Radsatzes 54,6 Mi- 
nuten betragen einschliefslich Auf- und Abspannen. 
Ohne Kenntnis der näheren Versuchsumstände, der 
Spanmenge, des Drehstahlverbrauches usw. können 
solche Angaben aber keinen vollen Wert beanspruchen. 

In Altoona werden mündlicher Auskunft zufolge 
auf einer 25pferdigen Bank in täglich 10 Stunden 3 
Treibradsätze abgedreht. In den Baldwin-Werken 
wurde an einer Bank diese Zahl noch nicht mal erreicht.*) 

Für das Aufbringen von Radsätzen auf Drehbänke 
werden aufser den üblichen elektrischen, Prefsluft- und 
anderen Hebezeugen auch verschiedentlich Hub- 
rahmen mit Erfolg verwandt. In der Werkstatt Los 
Angeles der Southern Pacific-Bahn war die Einrichtung 
hierfür derart, dafs der Radsatz gegen zwei leicht ge- 
bogene Flacheisenschienen gerollt wurde, die senkrecht 
zur Längsrichtung der Bank lagen und um eine zu der- 
selben parallele Achse drehbar waren. Die beiden 
Schienen waren durch ein Querstück aufsen zu einem 
Rahmen verbunden. Unter dasselbe falst die Kolben- 
stange eines senkrecht stehenden Prefsluftzvlinders. 
Bei Eintritt von Prefsluft in den Zylinder hebt der 
Kolben den Rahmen und danıit den Radsatz an, der 
dann an die für das Einspannen erforderliche Stelle 
rollt. 

Auch in der Werkstatt der Bostoner Hochbahn ist 
eine solche Vorrichtung in Gebrauch. Der Kolbenhub 
ist hier 225 mm. 

Derartige Hubrahmen haben vor anderen Hebe- 
zeugen den grofsen Vorzug, dafs sie keine Deckentrager, 
Laufschienen oder Geriiste erfordern und sehr wenig 
Platz beanspruchen. 

Die Pennsylvania-Bahn schleift die Lauffläche der 
unter Personenwagen laufenden gufseisernen Räder 
leicht über zur Erreichung eines ruhigeren Laufes. Es 
wurden in Altoona-Juniata Norten tire wheel 
grinder für das Abschleifen benutzt. 

Das Ausbohren der Naben erfolgt sowohl bei 
gufseisernen als auch walzeisernen Rädern auf Maschinen 
mit vertikaler Welle, an der unten ein breites Messer 
sitzt. Das Rad wird in horizontaler Lage eingespannt, 
Derartige Maschinen findet man zahlreich in den ameri- 
kanischen Werkstätten. 


2. Abschleifen der Räder. 


Die Bostoner Hochbahn hat neuerdings auch bei 
Walzeisenrädern für viele Fälle das Abschleifen ein- 
geführt und zwar mit sehr gutem Erfolge. Es stellt 
sich dort das Abschleifen für jeden Radsatz um 4c 
(17 Pfg.) billiger als Abdrehen, aufserdem wird die 
Arbeit viel schneller und genauer ausgeführt. Das Ab- 
schleifen eines Radsatzes erfordert nur 7 Minuten. 

Den mir in Boston mündlich gemachten Mitteilungen 
habe ich die folgenden dort für die Bearbeitung der 
Radreifen geltenden Grundsätze entnommen. 


A. Neue Radreifen. 
Diese werden alle auf der Drehbank abgedreht. 


B. Alte Radreifen. 


l. Spurkranz scharf gelaufen. 

a) Radsatz dann erst auf Drehbank. Nur Spur- 
kranz abgedreht und Brechen der Kante an 
Lauf- und Seitenfläche. Dies ist im allgemeinen 
nur nach jedem fünften Male notwendig. 

b) Radsatz dann auf die Schleifmaschine und Aus- 
schleifen der Lauffläche. 

2. Spurkranz nicht scharf gelaufen, nur abgenutzte 
Lauffläche. 


Alsdann nur Bearbeitung auf der Schleifbank. 


In der Werkstatt der Bostoner Hochbahn waren 
4 Schleifbänke vorhanden. Der Antrieb erfolgte gc- 
meinsam von einer Transmission mit einem 84 pferdigen 
Motor, der aber wohl auch noch für weitere Maschinen 

*) Wie weit so geringe Leistungen etwa auch auf den Einflufs 
der Arbeiter-Unien zurückzuführen sind, mag dahingestellt bleiben. 
Auf die grofse Pferdestärkenzalil der Bank in Altoona sei noch bę- 
sonders aufmerksam gemacht. 
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genügen wird. Der Radsatz wird zwischen zwei Körner- 
spitzen eingespannt und unter Verwendung eines Zahn- 
radvorgeleges 90 mal in der Minute gedreht. Die 


‘Kornerspitze wird jederseits von dem zugespitzten Ende 


eines Stirnzahnrades von etwa 500 mm Durchmesser 
gebildet, das ebenfalls 90 Umdrehungen macht. In dies 
Zahnrad greift ein mit der Transmissionsriemenscheibe 
auf gleicher Welle sitzendes kleines Triebrad ein. Die 
Reibung in den Körnern würde aber nicht genügen, 
um den Radsatz zu drehen. Es ist daher an dem Stirn- 
rad eine Mitnehmevorrichtung vorhanden, die mit einer 
Art Schelle den Achsschenkel umfafst und so den Rad- 
satz dreht. 

Als Schleifstein dient eine Korundscheibe von E- 
formigem (Querschnitt aus den Werken der Wocester 
Cylinder Stone Company. Der Durchmesser ist 
etwa 300 mm. Die Scheibe sitzt auf einer kurzen Welle 
mit einer kleineren Riemenscheibe für den Antrieb von 
der Transmission. Die Welle dreht sich in einem 
niedrigen einfachen Lagerbock, der auf einer Grundplatte 
festgeschraubt ist und auch etwas geschwenkt werden 
kann für das Anschleifen der Neigung der Lauffläche. 
Die minutliche Umdrehungszahl des Schleifsteines be- 
trägt 1200. Die Vorrichtungen für die beiden Räder 
des Radsatzes sind vollständig voneinander getrennt. 
Eine durchgehende Welle ist nicht vorhanden. Der 
Vorschub erfolgt von Hand. 

Mit einem Stein können 212 Räder geschliffen 
werden. 

Es sind fast nur die Lokomotivräder mit auf- 
gezogenen Reifen versehen. Neben festen Gasfeuern 
für das Aufziehen sind auch vielfach transportable Vor- 
richtungen in Gebrauch. 


3. Herstellung der Walzräder (rolled steel wheels). 


In Pittsburg-Mac Kees Rocks erhielt ich Gelegen- 
heit, die Herstellung der sog. Walzräder oder 
Scheibenräder in den Schoen Steel Wheel Works 
beobachten zu können. Die einzelnen Vorgänge der 
Herstellung waren folgende: 


l. Eine quadratische Platte aus Siemens-Martin- 
Stahl (open hearth steel) von etwa 100 nım Dicke und 
580 mm in Quadrat wird in einem gewöhnlichen Glüh- 
ofen rot glühend gemacht. | 


2. Die Platte kommt unter eine hydraulische Presse I 
von etwa 7000 t Druck und wird in einem kreisförmigen 
Gesenk geprefst, das schon fast die Formen und Ab- 
messungen des fertigen Rades erzeugt. Jedoch sind 
Spurkranz und Lauffläche noch nicht vorhanden, das 
Rad ist am Umfange noch glatt zylindrisch. Die Platte 
war so genau in der Gröfse bemessen, dafs der seitlich 
abgepretste Abfall fast nur aus den Ecken besteht, die 
von einem dem Quadrat einbeschriebenen Kreise übrig 
bleiben. Die vier Eckstücke hängen meist durch einen 
schwachen Steg noch zusammen. In das Rad wird bei 
dem Pressen zugleich durch einen besonderen Stempel 
die Nabenbohrung gestofsen. Die Presse ist derart 
eingerichtet, dafs das im wagerechten Querschnitt fast 
quadratische Obergestell mit dem Prefszylinder und 
Stempel mit vier kräftigen säulenartigen Schrauben- 
bolzen auf dem Untergestell ruht. Das untere Gesenk 
kann herein- und herausgefahren werden. 

Das Pressen besteht nur aus einem einzigen kurzen 
Druck. Dann wird das Gesenk zurückgefahren und ein 
hydraulischer Kolben hebt es von unten etwas an, 
sodafs das Rad locker wird. Es wird dann von einem 
Kran, der anstelle desl.asthakens eineZangenvorrichtung 
hat, gefafst und auf einem kleinen Schmalspurwagen 
nach der daneben stehenden Fertigpresse geschafft. 


3. Auf der Fertigpresse, die von fast derselben 
Bauart ist wie die erste Presse, jedoch 20000 t Druck 
hat, wird das Rad in derselben Hitze nochmals 
geprefst. Da der Stempel seitlich etwas über die 
Matrize greift, wird ein kreisringförmiger schmaler Grat 
abgeprefst, der nach unten fällt. 

4. Das Rad wird dann eine Zeitlang beiscite gelegt 
und es erkaltet, bis erst eine gröfsere Anzahl geprefst sind. 

5. Dann wird das Rad wieder in den Glühofen 
gebracht und hierauf 
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6. im Walzwerk rotglühend etwa 2 Minuten lang 
übergewalzt. Es werden jetzt hauptsächlich Spurkranz 
und Lauffläche angewalzt. 

Das Rad hängt dabei senkrecht. Soviel zu schen, 
erfolgte die Bearbeitung durch vier Walzen gleichzeitig, 
nämlich von je einer oben und unten mit horizontaler 
Achse für Lauf- und Spurkranz und von zwei sym- 
metrisch schräggestellten gleichsam auf Stielen sitzenden 
Walzen für den Teil zwischen Kranz und Nabe. Während 
des Walzens wurde das Rad tüchtig mit Wasser be- 
spritzt. 

1. Es folgt das Anstempeln der Nummer und der 
Firma. 

8. Das Rad kommt nochmals unter eine Presse 
und wird hier mit leichtem Druck gerade gerichtet, da 
es beim Walzen etwas windschief geworden ist. Die 
Presse ähnelt in der Bauart den übrigen. Das Rad 
wird, wenn es noch unter der Presse liegt, auf richtigen 
Durchmesser und dann auf Windschiefheit untersucht. 


9. Mit einer elektrischen Laufkatze wird das Rad 
zum Erkalten nach dem in demselben Raum befind- 
lichen Lager gebracht. Die Laufkatze wird von einem 
einzigen Punkte aus gesteuert und befördert zwei Räder 
gleichzeitig. 

10. Andern Tags wird das Rad auf Fehler geprüft. 
Nach Angabe des Abnahmebeamten findet bei der Ab- 
nahme nur eine äufsere Besichtigung statt und keine Zer- 
reilsprobe, selten nur mal eine Fallprobe aus etwa 12 m 
Höhe mit 25 kg. Aber damit ist das Rad nicht zu 
brechen. Das Werk teilt dem Abnahmebeamten die 
Analyse jeder Schmelzung mit. 

ll. Dann wird auf einer Vertikalbohrmaschine die 
Nabe roh ausgedreht. 

12. Personenwagenräder werden mit einem breiten 
Profilmeifsel roh übergeschruppt, wohl hauptsächlich, 
um etwaige Unrundheit zu beseitigen. Es wird hierzu 
das Rad in horizontaler Lage mit dem Spurkranz nach 
unten auf einen drehbaren, angetriebenen Tisch einer 
Karusseldrehbank festgespannt. Zwei sich diametral 
gegenüberstehende Schneidemesser sitzen in Stahl- 
haltern fest, die von einem oberen Querbalken des 
Gestelles herunterreichen. 

13. Sämtliche Räder erhalten seitlich eine zum Lauf- 
kreis konzentrische ringförmige Nut etwa 3/2 mm tief 
eingedreht, die sog. M. C. B.-Marke. Von dieser aus 


wird die von der Master Car Builder-Vereinigung 


vorgeschriebene zulässige Abnutzung gemessen. 


14. Die Räder werden mit Ausnahme der Naben- 
bohrung ganz schwarz angestrichen. 


Der Verkaufspreis für ein Rad von 900 Ibs (408,24 kg) 
wurde mir zu 26 Dollar = 109,2 M*) angegeben, es stellt 
sich daher in deutscher Währung der Preis für 100 kg 
auf 26,8 M. 

Zu beachten ist bei einem Kostenvergleich mit 
deutschen Rädern, dafs der Preis für den Radreif dort 
le ist, da er ja mit der Radscheibe ein Ganzes 

ildet. 


4. Herstellung der gufseisernen Rader. 


Die Herstellung der gufseisernen Rader 
wird nicht so ängstlich geheim gehalten wie die der 
Walzräder. Die nachstehenden Angaben beziehen 
sich auf die Giefserei der National Car Company 
bei Pittsburg. Neben Rädern für Eisenbahnwagen 
werden sonst nur noch Strafsenbahn- und Grubenwagen- 
räder hergestellt. 

Hydraulische Formmaschinen waren nicht im Ge- 
brauch, trotzdem sie bei den stets wiederkehrenden 
gleichen einfachen Modellen wohl mit Vorteil zu ver- 
wenden gewesen wären. In einer grofsen Halle waren 
die ’ormkästen wie nach der Schnur in vielen Parallel- 
reihen aufgestellt. Am Kopfende der Halle lag eine 
Reihe gemauerter zylindrischer Gruben für die Auf- 
nahme der noch glühenden Räder. Am unteren Hallen- 
ende war Raum für die sog. Thermical tests (Wärme- 
proben, s. später) freigehalten. Rechts und links lief 
Je ein Schmalspurgleis an den Parallclreihen entlang. 


*) I Dollar zu 4,2 M gerechnet, 
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Das linksseitige Gleis diente zur Beförderung der Gicfs- 
pfannen und an ihr lag etwa auf der halben Länge der 
grofsc Kupolofen. Auf dem Gleise rechts wurden die 
gegossenen Räder nach den Abkühlgruben gefahren. 
Pretslufthebezeuge waren zahlreich vorhanden (Druck 
100 Ibs. » 7 Atm.) und dienten namentlich zur Be- 
förderung von dem Gleis zwischen die Reihen und um- 
gekehrt. 

Beim Giefsen besteht die Form um den Laufkreis 
aus einem eisernen Ring. Das flüssige Eisen kühlt sich 
hier schneller ab und wird härter als die übrige Masse 
(Schalengufs). Die Tiefe der Schicht des harten weifsen 
Eisens, das sich dann dort ausscheidet, darf ın der 
Mitte der Laufflache nicht mehr als 25 und nicht weniger 
als 13 mm betragen. Der Uebergang von dem weifsen 
zum grauen Eisen mufs allmählich sein. 


Die Räder werden 15 Minuten nach dem Gufs aus 
der Form herausgebracht und dann zu vielen eines auf 
dem andern in cine der bereits erwähnten gemauerten 
Gruben gelegt. Nachdem dieselbe gefüllt ist, wird sie 
geschlossen. Die Räder bleiben dort vier bis fünf Tage 
und kühlen sich so ganz langsam und gleichmäfsig al. 


5. Abnahmevorschriften. 


Aus dem Inhalt der Abnahmebestimmungen ist zu 
erwähnen, dafs bei den Güteprüfungen die chemischen 
Untersuchungen eine sehr viel gröfsere Rolle als bei 
uns spielen. Auf die Zerreifsprobe wird dann häufig 
überhaupt verzichtet. 

Betreffs der chemischen Zusammensetzung bei 
Achsen (und Kesselblechen) wird z. B. Folgendes ge- 
fordert: 


Chemisches , Wagenachsen ı Treibachsen | Kesselbleche 


Element | pct. pCt. | pCt. 
l i 

Kohlenstoff ` 0,45 | 0,40 0,18 
Phosphor < 0,05 | 0,03 0,04 
Mangan < 0,50 0,6 0,40 
Schwefel  ; < 0,04 Ä 003 § 003 
Kupfer | — — | 0,03 
Silicium | 0,05 | 0,10 | 0,05 


Die Achsen werden auch einer Schlagprobe unter- 
zogen. So müssen z. B. die stärksten Lokomotivdreh- 
gestellachsen 7 Schläge aus 14,945 m Höhe mit einem 
Gewicht von 744 kg ohne Bruch aushalten können. 


Bei den Treibachsen wird eine Mindestzugfestigkeit 
von 80000 Pfd. auf 1 Quadratzoll = 56,24 kg/qmm ge- 
fordert. Bei Stabeisen 33—37,3 kg, bei Kesselblech 
38,1— 45,1 kg’qmm. 

In den Abnahmevorschriften sind eingehende Be- 
stimmungen über die gufseisernen Wagenräder und 
auch über ihre Hauptabmessungen gegeben. Es sollen 
z. B. die vielgebrauchten Räder von 33” == 851 mm 
Durchmesser 349,6 bis 336 kg wiegen. 

Sie müssen bei der Schlagprobe 13 Schlägen mit 
einem Fallgewicht von 90,8 kg aus 3,66 m Höhe wider- 
stehen können. Das Rad liegt hierbei wagerecht und 
ist nur am Umfange aufgestützt. Es darf beim Auf- 
pressen auf die Achse bei einem Prefsdruck bis zu 65t 
nicht bersten. Der Fabrikant hat bei gulseisernen 
Tender- und Personenwagenrädern für eine Laufstrecke 
von mindestens 112700 km Gewähr zu leisten. Bei 
Güterwagenrädern sind dem Fabrikanten 6 Jahr Haft- 
pflicht auferlegt. Für früher unbrauchbar werdende 
Räder ist unentgeltlich Ersatz zu leisten. Eingeschlossen 
ist allerdings nicht das Hartlaufen. 


Die Probezahl beträgt drei auf je hundert. Eines 
der Räder wird der Schlagprobe unterworfen, mit den 
beiden andern wird die sog. Wärmeprobe, Zhermal Test, 
vorgenommen. Ihr Zweck ist, festzustellen, ob das Rad 
nicht infolge der bei scharfem Anziehen der Brenis- 
klötze eintretenden Erhitzung zerspringt. Die Probe 
wird so vorgenommen, dafs das Rad mit dem Spur- 
kranz unten flach in eine kreisförmige Grube im Form- 
sand gelegt wird, deren Durchmesser 76 mm grölser 
als der Laufkreisdurchmesser ist. In den so zwischen 
Grubenwand und L.auffläche verbleibenden freien Raum 
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Vordruck der Baltimore und Ohio-Bahn zu Abnahmebescheinigungen für gufseiserne Räder. 


wird flüssiges Gufseisen eingegossen. Das Rad darf 
dann bis 3 Minuten nach dem Einfüllen nicht unter 
der Einwirkung dieses heifsen Ringes springen. 

Die Art der Abnahmebescheinigungen für guls- 
eiserne Räder zeigt der Vordruck (Abb. 1). 

Die Bescheinigungen werden von dem Abnahme- 
beamten mittels Durchschreibens in zwei bis drei Aus- 
fertigungen hergestellt. Eine davon behält er für sich 


| 
| 
| 
| 


zurück und die beiden anderen erhalten sein Chef, der 
Abnahmeoberingenieur und die Empfangswerkstatt der 
Räder. 

Aufser den üblichen Angaben über Gewicht, Anzahl, 
Schmelzung und dergl. mufs in der Bescheinigung unter 
der Spalte Depth of Chill auch die gröfste und geringste 
Tiefe der härteren Aufsenschicht der Lauffläche an- 
gegeben werden. 


Schleifmaschinen zur Bearbeitung der Innen- und Aulsen-Lagerstellen 
von Lokomotivradsätzen 


(Hierzu Tafel I und 2) 


Die nachstehend kurz erläuterten und auf Tafel I 
und 2 dargestellten Schleifmaschinen zur Bearbeitung 
der Lagerstellen von Lokomotivradsätzen sind im 
Verein mit der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Hannover von der Schleifmaschinen- und Schleifräder- 
Fabrik von Friedrich Schmaltz G. m. b. A. in 
Offenbach a. M. konstruiert. Sie dürften infolge ihrer 
Durchbildung in allen Einzelheiten weitgehenden An- 
sprüchen genügen. 


I. Präzisions-Schleif- und Drehwerk für 
Innen-Lagerstellen von Lokomotivradsätzen, 
Modell O. J. 


Die Maschine dient zum genauen Zylindrisch- 
schleifen innen liegender Achsschenkel und Kurbel- 
hälse grader und gekröpfter Achsen bei feststehendem 
Radsatz. Die Reitstöcke mit fest eingebauten Glocken- 
spitzen sind durch Ratsche längs beweglich. Der eine 
Reitstock hat durch Handrad horizontal verschiebliche 
Spitze, der andre ist in Höhen- und Seitenrichtung ver- 
stellbar. Beide haben je zwei weitere nach Skalen mit 


Nonius einstellbare und drehbare Spitzen, sodafs eine 
genaue Nachprüfung der äufseren und inneren Kurbel- 
stellungen und Winkel und die genaue Einstellung der 
inneren Kurbelhälse für die Arbeit möglich ist. 

Das Schleifwerk besteht aus einem auf Kreuz- 
supporten sitzenden, zweiteiligen Gehäuse mit ein- 
gelagertem, ebenfalls geteiltem Ring, an welch’ letzterem 
der Schild mit den Schleifrädern auswechselbar derart 
angeordnet ist, dafs er sowohl links wie rechts am 
kreisenden Ring befestigt werden kann. Die selbst- 
tätig kreisende Bewegung des Ringes mit der Schleif- 
vorrichtung kann ausgeschaltet werden und, zum Ein- 
stellen der Maschine, auch von Hand erfolgen. 

Die Langsbewegung des Schleifwerkes erfolgt selbst- 
tätig (oder auch von Hand) und ist durch ein Steuer- 
rad mit Mikrometeranschlägen peinlich genau umkehrbar, 
wodurch bis hart an den Bund geschliffen werden kann. 
Die Querverschiebung des Schleifwerkes beim Einstellen 
geschieht, um ein Verschleifen zu verhindern, sowohl 
für Grobstellung als auch für Feinstellung von Hand, 
wozu eine Skala mit Nonius vorhanden ist. 
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Die Schleifvorrichtung selbst bedingt infolge des 
bei gekröpften Achsen beengten Zwischenraumes eine 
gedrungene Bauart. Es ist deshalb auf ihre Lagerung 


ganz besondere Sorgfalt verwendet, um einen durchaus‘ 


ruhigen Gang der Schleifräder gewährleisten zu können. 
Die zwei auf gemeinsamer Welle fliegend sitzenden 
Schleifräder von 350 mm Durchmesser erhalten ihren 
Antrieb mit 4—5 PS nutzbarer Kraft durch Riemen 
und unter Vermittlung einer Räderübersetzung durch 
Abwälzung eines Zahntriebes an einem im Gehäuse 
feststehenden Innenzahnkranz. Die Zustellung gegen 
das Werkstück geschieht durch ein Handrad auf !/1000 mm 
während des Ganges. 

Der Antrieb sämtlicher Bewegungen wird von 
einem eingebauten 10 PS Motor betätigt. 


Alle Bedienungshebel und Handräder für die eigent- 
liche Schleifarbeit sind vom Standort des Arbeiters un- 
mittelbar erreichbar. Der Zugang zur Schleifstelle ist 
durch 2 Auftritte erleichtert. Das nach aufsen ge- 
schlossene Gehäuse bildet an sich einen Schutz, während 
die Schleifräder von einer Stahlgufs-Schutzhaube um- 
geben sind. 

Auf Wunsch kann an dem den Schleifapparat 
tragenden Schild ein geeigneter Support für Dreharbeit 
angeordnet werden. 

Zur Ableitung des entstehenden Schleifstaubes 
kann eine besondere Entstaubungsanlage vorgesehen 
werden. 

Der Arbeitsgang auf der Maschine ist folgender: 


Nach Abhebung des Gehäuseoberteiles und der 
leichteren inneren Ringhälfte wird der Radsatz zwischen 
die Spitzen gebracht und mit den beiderseitigen, hinter 
den Aufnahmespitzen angeordneten Kontrollspitzen zu- 
nächst auf richtigen Sitz der aufseren Lagerstellen nach- 
geprüft. Das inzwischen wieder geschlossene Schleif- 
werk wird dann auf einen der Achsschenkel eingestellt 
und dieser fertiggeschliffen. Für die weitere Einstellung 
auf den benachbarten Kurbelhals, -- falls solcher nicht 
schon in derselben Horizontale liegt, — wird der Rad- 
satz um 90°, d. h. bis auf horizontale Stellung des zu 
schleifenden Halses gedreht und das Schleifwerk genau 
um den Mittenabstand des Kurbelhalses von der Haupt- 
achse seitlich verschoben. Für den zweiten Kropfhals 
genügt dann lediglich eine Drehung des Radsatzes 
um 90° bis auf die Horizontale, also ohne seitliche 
Verschiebung des Schleifwerkes, um die Lagerstelle 
maschinengerecht einzustellen. Zum Schleifen ist aber 
nun noch der Schild mit den Schleifrädern auf die 
andere Seite des Gehäuseringes zu versetzen. 


Das Schleifen selbst erfolgt am besten so, dafs zu- 
nächst der zylindrische Teil für sich allein auf genaues 
Mais fertiggeschliffen wird, und zum Schlufs ebenfalls 
für sich die Hohlkehlen mit dem Bund bei stillgestelltem 
Langsgang vorgenommen werden. 


Gewicht der vollständigen Maschine einschliefslich 
Motor etwa 15500 kg. 


Zur normalen Ausrüstung der Maschine gehören, 
— aufser den in der Beschreibung erwähnten, an der 
Maschine selbst befindlichen Mess- und Nachprüf- 
einrichtungen sowie Schutzvorrichtungen, — zwei voll- 
ständige auswechselbare Schleifköpfe mit paarweise an- 
geordneten Schleifrädern von 350 mm Durchmesser 
und zwar ein Kopf von 130 mm Gesamt-Breite sowie 
ein solcher von 70 mm Gesamt-Breite (Aufsenmafs) für 
schmälere Kurbelhäise. 


ll. Praztsions-Kurbelzapfen- 
Schleifmaschine für Aufsen-Lagerstellen von 
Lokomotivradsätzen, Modell O.K. 


Die Maschine dient zum genauen Zylindrisch- 
schleifen der äufscren Treib- und Kuppelzapfen, sowie 
Gegenkurbeln im feststehenden Lokomotiv-Radsatz, ferner 
zum Innenschleifen der Zapfenlöcher. 


Die gemeinsame Grundplatte trägt das Aufnahme- 
gestell für die Radsätze, links davon den Gegenspitzen- 
bock mit Vorrichtung zum genauesten Nachprüfen der 
Winkel- und Kurbelstellungen der Radsätze und zu 
deren richtiger Einstellung für die Arbeit, rechts die 
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für wirksame Arbeitsleistung entsprechend kräftig ge- 
baute eigentliche Schleifmaschine. 

Auf dem Bett der Letzteren — in langer Prismen- 
führung und sowohl von Hand, wie auch selbsttätig auf 
genau umkehrbaren Selbstgang in der Achsrichtung 
(bis maximal 400 mm) einstellbar — läuft der den 
kreisenden Schleifapparat mit seiner sicher gelagerten 
(200 mm dicken) Hohlspindel tragende Lagerbock. 

Der Schleifapparat besteht aus einem sich selbst- 
tätig auswichtenden Bügel, der in langer Schlitten- 
führung den notwendigerweise weit ausladenden Schleif- 
Support trägt, dessen radiale Grob- und Feinverstellung 
während des Ganges mittels Differentialgetriebes er- 
folgen kann. 

Der Schleifkopf selbst ist für den Fall, dafs ein- 
geschliffene Hohlkehlen vorhanden sind, seitlich schräg 
einstellbar und trägt in breiter Lagerung das nach 
rechts oder links leicht umwechselbare Schleifrad von 
350 x 35 mm von einer Stahlgufs-Schutzhaube umgeben. 
Der Antrieb des Schleifrades, mit 4—5 PS nutzbarer 


Kraft, erfolgt durch Vermittlung von Zwischenvorgelegen 


und Schaftwelle über Leitrollen. 

Das Aufnahmegestell für die Radsätze ist im ganzen 
sowohl in Querrichtung zur Längsachse, von Hand ver- 
schiebbar und läfst sich auf genaues Mafs nach Skala 
mit Nonius einstellen, wie auch um seine senkrechte 
Mittelachse drehen. Auf Anfordern kann die Quer- 
verschiebung auch maschinell bewirkt werden; ferner 
kann die horizontale Drehbarkeit des Aufnahmegestelles 
wegfallen, wenn die Radsätze zum Bearbeiten der ander- 
seitigen Zapfen für sich allein geschwenkt werden, was 
zu befürworten ist. 

Beide Auflagearme sind gemeinsam in der Vertikalen 
grob verstellbar und lassen sich aufserdem einzeln in 
Höhen- und Seitenrichtung auf’s Genaueste einstellen. 


Der gegenüber der Schleifmaschine angeordnete 
Dreispitzen-Kontrollbock dient dazu, die Radsätze in 
Bezug auf die in der Zeichnung festgelegten Stellungen 
und Winkel der Kurbelzapfen und Gegenkurbeln auf’s 
Genaueste nachzuprüfen, falls dies nicht bereits auf 
Modell O. J. geschehen ist. Jedenfalls ist aber die 
Hauptspitze, welche genau axial zu der die Drehachse 
des Schleifapparates bestimmenden Gegenspitze steht, 
für eine jeweilige Nachprüfung genauer Horizontal- und 
Vertikallage des zu schleifenden Radsatzes wichtig. Zur 
weiteren Sicherung der Nachkontrolle genau horizontaler 
Einlagerung der Radsätze wird eine Differentialwasser- 
wage mitgeliefert. 

Der Gesamtantrieb der Maschine erfolgt durch einen 
auf der Grundplatte befestigten 10 PS Elektromotor. 

Sämtliche Handräder, Hebel usw. sind vom Stand- 
ort des bedienenden Arbeiters leicht erreichbar. 


An Schutzvorrichtungen sind vorgesehen — aufser 
der Schutzhaube um das Schleifrad — 2 mit Drahtgitter 
bezogene, hohe Rahmen (vor und hinter dem Schleif- 
apparat), von welchen der vordere als Türe ausgebildet 
und derart mit dem Antrieb gekuppelt ist, dafs er beim 
Oeffnen selbsttätig den kreisenden Schleifapparat stille 
stellt. 

Der Arbeitsgang auf der Maschine ist folgender: 


Die Radsätze werden durch Hebezeug in die Halter- 
arme des Aufnahme-Gestelles eingelegt und darin so 
verstellt, dafs die Körner der Radachse mit den beiden 
Zentrierspitzen übereinstimmen. Waren zuvor die auf- 
gelegten inneren Achsschenkel auf Modell O. J. in jeder 
Beziehung genau richtig bearbeitet und das Auflager- 
gestell justiert, so wird die Lage des Radsatzes ohne 
weiteres stimmen und es ist dann nur nötig, die zu 
schleifenden Lagerstellen mit ihren richtigen Körnern 
auf die Spitze des kreisenden Schleifbügels einzustellen. 
Falls die Körner nicht ganz stimmen, so ist die ent- 
sprechende Korrektur mit Hilfe des gegenüberstehenden 
Dreispitzen-Kontrollbockes leicht zu geben. 


Sind die Kurbellagerstellen der einen Seite fertig- 
geschliffen, so wird entweder der Radsatz allein, oder 
mit dem Auflagergestell zusammen um 180° ge- 
schwenkt. 

Eine weitere Nachprüfung der inneren Achsschenkel 
in ihrem Verhältnis zu den äufseren Achskörnern, sowie 
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genaue Einstellung bei Achsschenkeln von ungleichem 
Durchmesser kann durch die mitgelieferte Ditterential- 
wasserwage erfolgen. 

Gewicht der vollständigen Maschine einschliefslich 
Motor etwa 12500 kg. 
Zur normalen Ausrüstung der Maschine gehören: 
aufser den Schutz-Vorrichtungen und den an 
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der Maschine selbst befindlichen Kontroll- und Mess- 
Apparaten -- | Differentialwasserwage und 2 komplette 
Schleifköpfe für Aufsenschhff und zum Innenschleifen 
von Zapfenlöchern. : 

Maschinelle Querverstellung und Drehbarkeit des 
Auflagegestelles, oder Supporte für Dreharbeit sind 
normal nicht vorgesehen. 


Verschiedenes 


Ausbildung von mittleren technischen Eisenbahnbeamten. 
Der Verein deutscher Ingenieure hat unterm 25, Juh 1910 an 
den Königlich Preufsischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
Herrn von Breitenbach die nachstehende Eingabe ein- 
gereicht. 

Ew. Exzellenz 
beehren wir uns das Nachstehende vorzutragen: 


In der von Ew. Exzellenz erlassenen Prüfungsordnung 
für die mittleren und unteren Staatseisenbahnbeamten vom 
l. Mai 1909 (vergl. Eisenbahn-Verordnungsblatt vom 29. Marz 
1909, No. 11) ist bestimmt, dafs zur Laufbahn eines bau- oder 
maschinentechnischen Eisenbahnsekretärs neben den Absol- 
venten technischer Fachschulen auch solche Bewerber zu- 
zulassen sind, welche die Reife für die Unterprima einer 
neunstufigen höheren Lehranstalt erlangt und aufgrund einer 
dreijährigen Ausbildung an einer deutschen technischen Hoch- 
schule vor dem im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
gebildeten Prüfungsausschufs die vorgeschriebene Vorprüfung 
bestanden haben. 

Ew. Exzellenz haben ferner durch Erlafs vom 22, Januar 
1910 (vergl. Eisenbahn-Verordnungsblatt vom 28. Januar 1910, 
No. 3) verfügt, dafs geeigneten in Berlin, Danzig oder 
Hannover stationierten technischen Praktikanten und Eisen- 
bahnsekretären, von denen anzunehmen ist, dafs sie die durch 
diesen Erlafs vorgeschriebene Zusatzprüfung für die Be- 
fahigung zum Eisenbahn-Ingenieur bestehen können, zu ge- 
statten ist, an den dortigen technischen Hochschulen Vor- 
lesungen zu hören, um sich die erforderlichen Kenntnisse 
anzueignen, 

Diese Erlasse haben in den Kreisen der deutschen In- 
genieure ernste Besorgnisse wachgerufen, da sie geeignet 
sind, die Grenzen, welche der Zweckbestimmung der tech- 
nischen Hochschulen und technischen Mittelschulen gesetzt 
sind, zu verwischen, die Stellung der technischen Hochschulen 
zu beeinträchtigen und ihnen die Erfüllung ihrer Aufgaben 
zu erschweren. 

Die technischen Hochschulen sind bestimmt, die führen- 
den Männer der technischen Wissenschaften und der In- 
dustrie sowie die höheren Beamten der technischen Ver- 
waltungen heranzubilden. Von diesen Männern mufs ge- 
fordert werden, dafs sie nicht lediglich die ihnen übermittelten 
Erfahrungswerte in der Praxis anzuwenden wissen, sondern 
dafs sie die wissenschaftlichen Grundlagen der Forschungs- 
ergebnisse, deren Voraussetzungen und die Grenzen ihres 
Geltungsbereiches kennen, daher auch in schwierigeren Fragen 
sich ein Brteil zu bilden vermögen und selbständige Arbeit 
leisten. Um dieses Ziel des Hochschulstudiums zu erreichen, 
mufs von den jungen Studierenden eine geistige Schulung 
gefordert werden, die sie befähigt, den Vorträgen olıne 
Schwierigkeit zu folgen, und diese Schulung mufs bei allen 
Studierenden eine tunlichst gleichmäfsige sein, weil sonst un- 
weigerlich seitens der Hochschullehrer der Vortrag mehr 
oder minder dem geringeren Auffassungsvermögen eines Teiles 
der Zuhörer angepafst und damit des Endergebnis herab- 
gedrückt werden mufs. Heute setzt das Studium an den 
llochschulen eine allgemeine gründliche Schulbildung voraus, 
wie sie durch den abschliefsenden Besuch einer neunklassigen 
Mittelschule (Gymnasium, Realgymnasium, Oberrealschule), 
gewonnen wird. Hörer von geringerer Bildungsstufe und 
namentlich solche mit unzureichenden Kenntnissen in den 


grundlegenden mathematischen und naturwissenschaftlichen 
Fächern können von den Vorlesungen nicht den Erfolg einer 
vollen Durchbildung haben. 

Sollen die technischen Hochschulen ihre Aufgaben 
dauernd erfüllen und den technischen Unterricht auf seiner 
Höhe erhalten, und soll, wie dies mehr und mehr von den 
führenden Männern unserer Wissenschaft und unserer In- 
dustrie gefordert wird, das Studium an den technischen 
Hochschulen noch weiter vertieft werden, um die Leistungen 
der zukünftigen Ingenieure zu erhöhen, so müssen solche 
Hörer fern gehalten werden, die die erforderlichen Grund- 
lagen für ein erfolgreiches Studium nicht besitzen. Schon 
jetzt wird es von den Hochschulen lästig empfunden und es 
ist dem Unterrichtsbetriebe keineswegs förderlich, dafs die 
Vorbildung der Studierenden nicht gleichmäfsig genug ist, 
so dafs die Professoren genötigt sind, um ihre Vorlesungen 
für alle Studierenden verständlich zu halten, sich der Bildungs- 
stufe der weniger Vorgebildeten in unerwünschtem Mafse an- 
zupassen. Wenn gleichwohl die Hochschulen einzelne In- 
genieure ohne Reifezeugnis einer neunklassigen höheren 
Schule zu den Vorlesungen ausnahmsweise zulassen, so mufs 
mufs man sich dabei auf besonders begabte junge Männer 
beschränken, die durch ihre Ingenieurtätigkeit und durch 
eigenes Studium die Mängel ihrer Vorbildung ausgeglichen 
haben. 

Ebenso bedenklich wie die mangelnde Vorbildung der 
Anwärter der Eisenbahnverwaltung erscheint die Auswahl 
des Unterrichtsstoffes. Der ganze Lehrbetrieb der Hoch- 
schulen ist derart systematisch aufgebaut, dafs sich das 
Studium eines Semesters auf das im vergangenen Semester 
Vorgetragene stützt. Durch eine Zusammendrängung des 
Studiums auf drei Jahre unter Weglassung einzelner Vor- 
lesungen kann nur eine Halbbildung erzeugt werden, die 
verderbliche Folgen nach sich ziehen mufs. Techniker, die 
über das Mafs ihres Wissens und Könnens im Unklaren sind, 
werden Aufgaben zu lösen versuchen, zu deren Bewältigung 
ihre technische Bildung sie nicht befähigt. Fehlschläge 
können nicht ausbleiben und damit werden die Leistungen 
der gesamten deutschen Technik herabgesetzt, die ihre glück- 
liche Entwicklung in erster Linie der wissenschaftlichen Ver- 
tiefung verdankt. 

Auch der Ausweg, auf den Hochschulen besondere 
Kurse für die Anwärter der Eisenbahnverwaltung einzu- 
richten, in denen der Stoff entsprechend der minderen Vor- 
bildung und mit Rücksicht auf die verkürzte Studienzeit vor- 
getragen wird, um so scheinbar eine abgeschlossene, der 
Vorbildung der Hörer entsprechende Ausbildung zu erreichen, 
ist nicht zu empfehlen, da eine derartige Einrichtung den 
Zielen und Zwecken der Hochschulen geradeswegs zuwider- 
laufen würde. Einer solchen Mafsnahme dürften aber auch 
die aus der Kostenfrage entstehenden Schwierigkeiten ent- 
gegenstehen. 

Unserer Ansicht nach sind für die Ausbildung der in 
den Erlassen Ew. Exzellenz bezeichneten Anwärter die tech- 
nischen Mittelschulen und namentlich die Königl. Preufsischen 
höheren Maschinenbauschulen und Tiefbauschulen die 
eigneten Bildungsstätten, die dank der ausgezeichneten, ihnen 
von seiten der staatlichen Schulbehörden zuteil werdenden 
Pflege durch ihren durchaus der Vorbildung der Schüler an- 
gepafsten Unterricht eine gute, in sich abgeschlossene Bildung 


Fe- 
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vermitteln, wie sie für mittlere technische Eisenbahnbeamte 
vollständig ausreichen dürfte. 

Ew. Exzellenz bitten wir daher, eine Abänderung der 
eingangs genannten Erlasse in geneigte Erwägung zu ziehen. 
Ehrerbietigst 
Verein deutscher Ingenieure. 


Sorge, O. Taaks, 
Vorsitzender. Kurator. 
D. Meyer, Linde, 


Direktoren. 

Unterrichtskursus in der autogenen Metallbearbeitung. 
Der Deutsche Acetylenverein veranstaltet durch seine Fach- 
gruppe für autogene Metallbearbeitung in Berlin in der Zeit 
vom 15.—20. August einen sechstägigen Lehrkursus in der 
autogenen Metallbearbeitung. Die Leitung dieser Kurse, in 
welchen in erster Linie geeignete Personen, die sich für eine 
Tätigkeit als Schweifser ausbilden wollen, praktische An- 
weisung erhalten werden, ist Herrn Ingenieur Hugo Baendel 
in Berlin übertragen. 

Die tägliche Arbeitszeit beträgt 8 Stunden und ist auf 
die Zeit von 8 bis 12 Uhr vormittags und 2 bis 6 Uhr nach- 
mittags gelegt. Meldungen sind an den Leiter der Kurse, Herrn 
Ingenieur Hugo Baendel, Berlin N 20, Koloniestr. 6, zu richten. 

An die Erläuterungen, die das gesamte Gebiet der 
Schweifsverfahren, der Metalle, Schweifsmittel, Apparate, 
Materialbeeinflussung usw. umfassen, schliefst sich stets eine 
Unterweisung der Teilnehmer in der Handhabung und Ein- 
stellung der verschiedenen Apparate und Brenner sowie eine 
Besprechung der von den Teilnehmern und Lehrschweifsern 
vorgenommenen Atrbeiten an. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Kommandiert: die Marine-Schiffbaumeister Löflund 
und Lottmann von der Kaiserl. Werft in Wilhelmshaven 
mit dem I. Oktober 1910 zur Dienstleistung im Konstruktions- 
departement des Reichs-Marineamts. 

Versetzt: der Marine-Schiffbaumeister Kurt Müller 
zum l. Juli 1910 zur Kaiserl. Werft Kiel; 

der Marine-Schiffbaumeister Lampe zum 1. Oktober 1910 
von Berlin nach Wilhelmshaven; der Genannte wird von 
denn Kommando zur Dienstleistung im Reichs-Marineamt 


enthoben. 
Militarbauverwaltung Preufsen. : 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Inten- 
dantur- und Baurat Allihn bei der Intendantur des IV. Armee- 
korps; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte IV. Klasse den Militärbauinspektoren Mattel in Hanau, 
Zeising in Neifse, Jacobi in Altona, Breisig in Freiburg i. B. 
und Stürmer in Berlin IX. 

Versetzt: zum l. Oktober 1910 der Intendantur- und 
Baurat Knirck von der Intendantur des V. Armeekorps zur 
Intendantur des Ill. Armeekorps in Berlin, der Baurat Baehr, 
Vorstand des Militärbauamts in Allenstein, nach Posen mit 
dem Auftrage zur Wahrnehmung einer Intendantur- und 
Bauratstelle bei der Intendantur des V. Armeckorps, die 
Militärbauinspektoren Baurat Wefels in Frankfurt a. M. unter 
Uebertragung der Geschäfte eines Intendantur- und Baurats 
zur Intendantur des VIII. Armeekorps und Greim von der 
Intendantur der militärischen Institute, kommandiert als 
techn. Hilfsarbeiter zur Bauabt. des Kriegsminist., in die 
Vorstandstelle des Militarbauamts Frankfurt a. M. 


Militarbauverwaltung Bayern. 
Die nachgesuchte Versetzung inden Ruhestand 
bewilligt: dem Militärbauinspektor Baurat Hugo Babinger, 
Vorstand des Militarbauamts München Il. 


Preufsen. 
Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Breslau der Betriebsingenieur und Privatdozent 
an der Techn. Hochschule in Berlin Dr.-Ing. Ludwig Mann. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat Eberlein, bisher Vorstand der Eisenbahn-Be- 
triebsinspektion Berent, beim Uebertritt in den Ruhestand. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten der 
Bergakademie und Privatdozenten der Techn. Hochschule 
in Berlin Bergingenieur Max Krahmann. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Grofsherzogl. hessische Reg.-Baumeister Dintel- 
mann bei der Eisenbahndirektion in Erfurt (Eisenbahnbau- 
fach) und die Reg.-Baumeister Fritz Struve bei der Eisen- 
bahndirektion in Köln, Röhmer bei der Eisenbahndirektion 
in Posen, Mann bei der Eisenbahndirektion in Halle a. S., 
Fröhlich bei der Eisenbahndirektion in Berlin, Leibbrand 
bei der Eisenbahndirektion in Hannover, Kessler bei der 
Eisenbahndirektion in Kassel, Grohnert bei der Eisenbahn- 
direktion in Münster i. W., Rohde bei der Eisenbahndirektion 
in Posen (Eisenbahnbaufach) und Rohleder bei der Eisen- 
bahndirektion in Breslau (Hochbaufach); 

zur aushilfsweisen Beschäftigung in das Minist. für Land- 
wirtschaft, Domänen und Forsten der Meliorationsbauinspektor 
Röfsing aus Kaukehmen i. Ostpr. 

ZurBeschäftigung überwiesen: dic Reg.-Baumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Procter dem Hauptbau- 
amt in Potsdam und Raabe der Kanalbaudirektion in Essen. 


Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Kurth, bisher in Bremen, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 9 nach Berlin, Lichtenfels, bisher in Daun, als 
Vorstand der Bauabt. nach Schildberg, Kleemann, bisher in 
Altona, nach Schneidemühl als Vorstand der daselbst neu 
errichteten Bauabt. 2 und Hennig, bisher in Steinau a. d. O., 
nach Thorn als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
die Wasserbauinspektoren Baurat Piper von Hamm nach 
Aurich, Baurat Bölte von Posen zur Weichselstrombauver- 
waltung nach Danzig, Melcher von Oranienburg nach Posen 
und Bracht von Breslau nach Hamm als Vorsteher des dort 
zu errichtenden Kanalbauamts (im Geschäftsbereich der 
Kanalbaudirektion Essen); 

in der Meliorationsbauverwaltung der Meliorationsbau- 
inspektor Köpke von Breslau nach Plefs und der Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Liczewski von 
Berlin nach Oppeln; 

die Reg.-Baumeister Silbereisen, bisher in Saarbrücken, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Kassel, Kott, bisher 
in Duisburg, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Saar- 
brücken (Maschinenbaufach), Gustav Schmidt von Oderberg 
nach Oranienburg, Strafsburger von Swinemünde nach Breslau 
(Wasser- und Strafsenbaufach) und August, bisher in Reichen- 
bach i. Schl., in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Essen 
a. d. R. (Hochbaufach). 

Frei werden zum 1. Oktober die Kreisbauinspektionen 
in Eisleben, Osterode i. Ostpr. und Elberfeld. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Kirchhoff in Charlottenburg. 


Hessen. 


Ernannt: zum Eisenbahnbauinspektor in der hessisch- 
preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Reg.-Baunftister des 
Maschinenbaufaches Emil Moeller in Paderborn. 

Verliehen: der Charakter als Reg.- und Baurat dem 
Eisenbahnbauinspektor Friedrich Hora in Essen a. d. R. und 
der Charakter als Eisenbahndirektor mit dem Range der 
Regierungsräte dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Joseph Schilling in Darmstadt. 


Gestorben: Geh. Baurat August Frühling, o. Professor 
an der Kgl. Techn. Hochschule in Dresden und Stadtbaurat 
a. D., Dresden, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor z. D. 
Julius Mohr, früher Mitglied des Eisenbahn-Betriebsamts 
Hamburg, Baurat Beer, Stadtbauinspektor in Magdeburg, und 
Baurat Ludwig Becker, früher Vorstand der Wasser- und 
Strafsenbauinspektion Lahr. 
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ERSCHEINT ANZEIGEN PREIS 
AM 1. UND 15. JEDEN MONATS FÜR DIE 
PREIS FÜR DAS HALBJAHR DREIGESPALTE.NE PETITZEILE 0,80 M 
FÜR DEUTSCHLAND 10 MARK AUF DER 
FÜR OKSTKIREICH-UNGARN 10 MARK ERSTEN UMSCHLAGSEITE 0.60 M 
FUR 


FÜR DAS CBRIGE AUSLAND 12 MARK BEI WIEDERHOLUNGEN 


A ERMÄSSIGUNG 
BEGRÜNDET 
SCHRIFTLEITUNG a oe N 
LIN CIVIL- PATENT- ee 
Bu Á FA 80 i INGENIEUR F. C. GLASE ANWALT BERLIN SW 
KGL. GEHEIMER KOMMISSIONS- RAT LINDEN - STRASSE 80 


Die Zeitschrift wird nach Vereinbarung mit dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure seit Bestehen des Vereins, 
12. März 1881, für seine Mitglieder bezogen 


Inhalts -= Verzeichnis. Seite 
Berechnung und graphische Ermittelung der Heusinger-Steuerung Seite ! Verschiedenes. . . . ouu 2 aa 10 
für Lokon. otiven von S. E. W. Westren-Doll, Ingenieur. St. Peters- | Wegfall der Amtsbezeichnung Bauinspektor — Deutsche Staatsbahnen. — 
burg. (Mit Abb. und einer Tafel). . . . . N sf) Gebuhren für elektrische Leitungen. — Interessengemeinschaft ober- 
Neue Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit von Professor ' schlesischer Rohrenwerke. — Ernennung zum Doktor-Ingenieur. 
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baudienst . DOREEN te eek ET Personal-Nachrichten . . » » 2. 2 2 2 2 2 ee ee eee eS 
Mechanische Massentransporte. (Mit Abb.) . ...... . =.= 10i Anlagen: Literaturblatt. 
Der Panamakanal als Schleusenkanal vom Kol. Kisenbahnbau- Tafel 3: „Berechnung und graphische Ermitlelung der 
inspektor K. Schmedes, Braunschweig . 2 = 2 2 2 2 2 22.108 Heusinger-Steuerung für Lokomotiven“. 
e ~ e e 
Berechnung und graphische Ermittelung der Heusinger-Steuerung 
von S. E. W. Westren-Doll, Ingenieur, St. Petersburg 
(Hierzu Tafel 3 und 28 Abbildungen) 
Einleitung. | Das lineare Voreilen ist die Oeffnung des Frisch- 


' dampfkanales bei den Totlagen des Kolbens. 


Durch das unmittelbare Zusammenhängen der Dampf- | a : 
phasen im Zylinder einer Dampfmaschine, wie dieses | Ein Bild des gebrauchlichsten Schemas der Steuerung 
deutlich aus den Zeuner’schen und Meier-Reuleaux’schen von Walschaert gibt Abb. I, und zwar für die rechte 
Totlage des Kolbens. 


Schieberdiagrammen hervorgeht, ist es unvermeidlich, | : 
dafs die Be einer ea — der Füllung — | ‚Der Punkt B der Gegenkurbel BC beschreibt um 
O einen Kreis mit dem Radius OB =r, kann also als 
ein Exzenterpunkt mit der Exzentrizität r betrachtet 
werden. Durch diese Exzentrizitat r wird mit Hilfe 
Abb. 1. der Gegenkurbel ZC und der Gegenkurbelstange BD 
die Kulisse um den festen Punkt Æ in Schwingung 
versetzt. Die Schwingungen der Kulisse übertragen 
sich auf den Punkt F und durch die Kulissenstange FG 
auf den Punkt G des Pendels H/ Der untere Punkt 7 
des Pendels oder der Koppel Æ/ erhält seinerseits eine 
pendelnde Bewegung durch den Hebel /A und den am 
Kreuzkopf der Maschine befestigten Mitnehmer XZ. 
Die beiden Bewegungen der Punkte G und /, durch 


gleichzeitig eine Veränderung der übrigen hervorruft. ! die Kulisse und den Kreuzkopf, übertragen sich auf 
Es ist nur die Möglichkeit vorhanden, die sehr wichtige | eine ganz bestimmte Art und Weise auf den Punkt 77 
Gröfse des linearen Voreilens als konstant anzunehmen. welcher durch die Schieberstange mit dem Schieber M 
Von diesem Punkte ausgehend hat der Belgier Walschaert verbunden ist, und geben vereinigt letzterem die zur 
eine Steuerung zur Aenderung der Zylinderfüllungen richtigen Dampfverteilung nötige Bewegung. 

und des Ganges von Dampfmaschinen projektiert und Eine Veränderung der Gangrichtung der Maschine 
im Jahre 1844 patentiert. | wird durch Verschiebung des sog. Kulissensteines F 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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über oder unter den festen Kulissendrehpunkt Æ, eine 
Veränderung der Zylinderfüllungen oder, was dasselbe, 
des Schieberhubes, durch Verschiebung des Kulissen- 
steines F näher oder weiter vom Punkte Æ hervor- 
gerufen. 

Die Verschiebung des Kulissensteines geht ver- 
mittels der Aufhängung UTS und der Hebel VAPRS 
vor sich. 

Ein halbes Jahrzehnt, nachdem Walschaert seine 
Konstruktion durch ein Patent geschützt hatte, ver- 
Offentlichte Heusinger von Waldegg im Jahre 1849 
ebenfalls eine Steuerung mit schwingender Kulisse und 
es erwies sich hierbei, dafs bei beiden Systemen, ob- 
wohl ganz unabhängig voneinander ausgearbeitet, ein 
nur sehr kleiner Unterschied vorhanden war. Am 
Patente von Heusinger fehlte nur der Hebel JA und 
wurde das Pendel Æ/ durch eine drehbare Buchse 
direkt durch den Punkt A’ geführt. 


Eine Verbreitung in der Praxis hat die Anordnung 
von Heusinger nicht erfahren, durch die grofse Aehnlich- 
keit der beiden Systeme ist jedoch eine Verwechselung 
der Bezeichnungen hervorgerufen worden. Obwohl die 
Steuerung überall nach dem Patente von Walschaert 
ausgeführt wird, hat sie die rechtmäfsige Bezeichnung 
nur in ihrer eigentlichen Heimat — Belgien — bis zur 
Jetztzeit beibehalten, in allen anderen Ländern kennt 
man sie nur unter dem Namen der Heusinger-Steuerung. 
Da sich diese fehlerhafte Bezeichnung auch in der 
Literatur eingebürgert hat, sei dieselbe, um allen weiteren 
Irrtümern und Verwechselungen aus dem Wege zu 
gehen, hier beibehalten. 

Die Ausführung des ziemlich komplizierten Mecha- 
nismus hinderte anfangs die Verbreitung der Heusinger- 
Steuerung; nachdem sich jedoch ihre Vorteile durch 
praktische Versuche erwiesen, ist dieselbe in den letzten 
fünfzig Jahren in fast allen Ländern für grotse Loko- 
motiven am meisten in Anwendung gekommen und 
steht heute an der Spitze der Lokomotivsteuerungen. 


J. Abschnitt. 
Die Schieber und ihre Berechnung. 


Obwohl eigentlich nicht zur Steuerung selbst ge- 
hörend, ist doch ein Hauptglied derselben der sich im 
Zylinder zur Regulierung der Dampfphasen bewegende 
Schieber. Im Lokomotivbau werden zwei Systeme von 
Schiebern benutzt: der einfache Muschel- oder D-Schieber 
und der Trick-Schieber. Ob sie nun für äufsere oder 
innere Dampfeinströmung ausgeführt, ob dieDampfkanäle 
im Schieberspiegel für jede Zylinderseite in mehrere 
Teile geteilt sind und ob der Ausströmkanal aufserhalb 
der Einströmkanäle liegt, auf die beiden obengenannten 
Systeme lassen sie sich stets zurückführen und genügt 
die Betrachtung und Berechnung des Muschel- und 
Trick-Schiebers 1m allgemeinen, um dem Konstrukteur 
die Möglichkeit zu geben, daraus selbst die einzelnen 
Spezialfälle zu entwickeln. 


l. Der Muschel- oder D-Schieber. 


Die Formeln, in denen die Geschwindigkeiten des 
ein- und ausströmenden Dampfes berücksichtigt werden, 
ergeben stets die genauesten Schieberspiegel- und Kanal- 
abmessungen. Um eine Kontrolle der gefundenen 
Dimensionen zu erhalten, genügt es wohl dem Praktiker, 
die Kanalquerschnitte mit dem Zylindervolumen ins 
Verhältnis zu bringen, eine genaue Dimensionierung 
jedoch ist hierbei ausgeschlossen. Darum soll die 
Ermittelung der Kanalquerschnitte auf diesem Wege un- 
berücksichtigt bleiben. 

Nach Prof. Radinger kann die mittlere Geschwindig- 
keit des Frischdampfes in den Kanälen zu 30--35 m 
pro Sekunde angenommen werden, soll aber, um allzu 
grofse Drosselung zu vermeiden, 40 m pro Sekunde 
nicht überschreiten. 

Wird die Fläche des Kolbens oder der Zylinder- 
querschnitt in cm? mit O bezeichnet, die mittlere Kolben- 
geschwindigkeit in Meter pro Sekunde mit c, der Kanal- 
querschnitt für.den Frischdampf in cm? mit f und die 
Damptgeschwindigkeit im Kanal in Meter pro Sckunde 
mit v, so ergibt sich der Querschnitt des Frischdampf- 


kanals in cm? aus der Gleichung: O.c=f.r zu 


Js 
es 2 oder nach Prof. Radinger zu 


. O.c 
f= ag” bis "5 

Die Kolbengeschwindigkeit ¢ der Lokomotiven er- 
gibt sich in m pro Sekunde aus der Gleichung: 

.n.H 

: C = 30 ’ 
worin z die Tourenzahl pro Minute und Æ den Hub 
der Zylinder in m bedeutet. 


Die Tourenzahl # pro Minute ist wiederum 


„S. 1000 l . ; ET 
n= Dr, n 60” S ist die maximale Zuggeschwindig- 


keit in km pro Stunde, Dr der Triebraddurchmesser 
in m. 

Um aus dem Querschnitt / die Kanaldimensionen 
bestimmen zu können, wird die Kanallänge 4 ange- 
nommen. Gewöhnlich geschieht dieses im Verhältnis 
zum Durchmesser des Zylinders D und ist ġ = ?/: D bis D. 

Dann ergibt sich die Kanalbreite @ von selbst aus 
der Gleichung f= a.b. 

Meistens jedoch wird das Verhältnis 4 zu a ge- 
wählt und soll sich dieses zwischen den Grenzen 

b:a—=6 bis 10, max 12 
bewegen und die letztgenannte Grenze nicht über- 
schreiten. 

Genügende Kanalquerschnitte für den Frischdampf- 
kanal ergeben auch, bei gleicher Bezeichnung der ein- 
zelnen Gröfsen, folgende Gleichungen: 

f = O (0,01 + 0,03.) 
a = 0,1 D — 0,04 D? 
f= db. 

Da die Kolbengeschwindigkeiten in allen diesen 
Gleichungen als Maximum, d. h. bei der gröfsten Zug- 
geschwindigkeit angenommen sind, so braucht der Kanal 
in Wirklichkeit theoretisch nur bei dieser Geschwindig- 
keit vollständig geöffnet zu werden, bei den anderen 
Geschwindigkeiten genügt es, denselben von 7/3 a bis a 
öffnen zu lassen. Weniger als auf ?/s der Breite a soll 
man nicht gehen, da sonst der Arbeitsverlust durch 
die Drosselung des Dampfes ein zu grofser wird. 
Ebenso soll andererseits verhütet werden, den Schieber 
viel über den Kanal hinausstreichen zu lassen, da sonst 
eine zwecklose Reibungsarbeit zu leisten ist. 

Ein grofses Ueberstreichen über den Kanal hinaus 
ist bei Lokomotiven unvermeidlich, die mit dem Ueber- 
hitzer Schmidt versehen werden sollen, bei denen aber 
aulser dem Schieber die alten Steuerungsteile ohne Ab- 
änderung beizubehalten sind. . 

Die Breite a, des Ausströmkanales ist so grofs zu 
nehmen, dafs eine Querschnittsverengung im Vergleiche 
zum Eintrittskanal nicht stattfindet, dafs also der Schieber 
in seiner äufsersten Stellung den Kanal a, wenigstens 
noch um das Stück a bis %s a offen läfst. 

Die Länge des Ausströmkanales wird aus Konstruk- 
tionsrücksichten gleich der Länge der Einströmkanäle 
ausgeführt. 

Zu bemerken bleibt noch, dafs bei Kompound- 
Maschinen, nach erst erfolgter Berechnung der Kanäle 
für den grofsen Zylinder, sich die Kanäle des kleinen 
oder Hochdruckzylinders durch Verkürzung der ge- 
fundenen Kanallänge 5 ergeben, wohingegen die Kanal- 
breite a für beide Zylinder die gleiche bleibt. 

% 2 * 

Bezeichnet g die Exzentrizität des Schiebers, so 
bewegt sich derselbe um ọ aus seiner Mittellage nach 
rechts und links. 

Uebereinstimmend mit dem Obengesagten über die 
Oeffnung des Ausströmkanales mufs nach Abb. 2 
a, >i+o--+a—g sein. 

Für die Stegbreite g ergibt die Formel 

e=05a+5 bis 10 mm 
annehmbare Werte, doch mufs darauf achtgegeben 
werden, dafs der Schieber in seiner äufsersten Lage 
nicht über den Steg g hinausstreicht und dadurch den 
Ausströmkanal dem Frischdampfe öffnet. Um dieses 
zu vermeiden, muls stets o<e-+a-+g sein. Somit 
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g>e—(eta). Es genügt vollkommen, wenn in 
der äufsersten Schieberstellung noch 5 bis 10 mm zur 
Deckung verbleiben. Die Gleichung für die Stegbreite 
würde dann lauten: 
g =e— (e+ a)+ 5 bis 10 mm. 

Um bei der äufsersten Schieberlage keinen Frisch- 
dampf in beide Zylinderseiten (hinter und vor den 
Kolben) einströmen zu lassen, mufs darauf achtgegeben 
werden, dafs die innere Schieberkante noch um ein 
Stück von der äufsersten Kante des Steges / entfernt 
bleibt, und genügt in diesem Falle auch eine Deckung 


von 5 bis 10 mm. Es geht daraus für die Stegbreite F 


die Formel hervor: 
p= e — (a + i) + 5 bis 10 mm. 


Abb. 2. 
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IHlinwiederum soll bei den gröfsten Füllungen des 
Zylinders, : respektive Schieberwegen, die äufserste 
Schieberkante den Steg f noch um | bis 2 mm übcr- 
streichen, um dadurch eine Gratbildung auf dem Schieber- 
spiegel zu vermeiden. 

Diese beiden Punkte berücksichtigend, ergeben sich 
für die Stegbreite f die Gleichungen: 


f min = Omar — (a + i) + 5 bis 10 mm 
f max = gnorm + ¢ — | bis 2 mm. 


Die äufsere Ueberdeckung e wird im Einklang mit 
den Zylinderfüllungen bestimmt. Dieses geschieht bei 
Umsteuerungen mit Berücksichtigung der gröfsten in 
Anwendung kommenden Füllung. 

Bei Verbundmaschinen nimmt man letztere von 


10 bis 90 pCt., bei Zwillingsmaschinen bis 80 und 
85 pCt. an. 
Abb. 3. Durch die Annahme der 


Füllung ist, wie aus Abb. 3 
ersichtlich, gleichzeitig der 
sog. Füllungswinkel € ge- 
geben. 

Um aus dem Füllungs- 
winkel, respektive der 
Füllung und der erwünsch- 
ten maximalen Kanaler- 
öffnung (% a bis a) die 
nötige äufsere Ueberdeckung 
des Schiebers und die ent- 
sprechende Exzentrizität für 
dessen Bewegung zu be- 
stimmen ist erst das lineare 
Voreilen oder der Vorein- 
strömungswinkel mit zu berücksichtigen. 

Wie aus den Dampfmaschinen allgemein bekannt, 
öffnet der Schieber den Frischdampfkanal früher, als 
der Kolben auf der betreffenden Seite in die Totlage 
gekommen ist. Das Stück, um welches der Schieber 
in dieser Lage des Kolbens (Totlage) den Kanal ge- 
öffnet hat, heifst das lineare Voreilen und wird gewöhn- 
lich mit ve bezeichnet. Der dem linearen Voreilen ent- 
sprechende Winkel ist der Voreinströmungswinkel. Er 
heifse y. 

Das lineare Voreilen schwankt zwischen 2 und 
4 mm, bei grofsen Maschinen bis 6 mm, der ent- 
sprechende Voreinströmungswinkel zwischen 2 und 4°. 
Jedenfalls ist es ratsam, das lineare Voreilen nicht all- 
zu grofs zu nehmen, da dadurch nur ein zweckloser 
Dampfverbrauch hervorgerufen wird. 

ind der maximale Füllungswinkel, die gröfste er- 
wünschte Kanaleröffnung und das lineare Voreilen oder 
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der Voreinströmungswinkel . bekannt, so lassen sich 
die nötige äufsere Ueberdeckung und die dazu gehörige 
Exzentrizität der Schieberbewegung sowie der Voreil- 
winkel des Exzenters auf graphischem Wege bestimmen. 

Der Voreilwinkel um 90° vergröfsert gibt den 
Winkel unter den das Exzenter zur Kurbel aufzu- 
keilen ist. 

Wohl meist wird das lineare Voreilen und nicht 
der Voreinströmungswinkel angenommen. Im Hinblick 
darauf soll die Aufgabe zuerst darin bestehen, bei ge- 
gebenem Füllungswinkel e, gröfster Kanaleröffnungax und 
angenommenem linearem Voreilen v., die äufsere Ueber- 
deckung e, die Exzentrizität 9, den Voreinströmungs- 
winkel y und den Voreilungswinkel ¢ zu bestimmen. 

Im Abstande ve und ax ziehe man die Parallelen cc 
und dd zur Geraden 55 Abb. 4, nehme auf cc den Punkt 
f an und trage in ihm den Füllungswinkel « auf. Der 
eine Schenkel fA dieses Winkels schneidet die Gerade 
db im Punkte g und bildet mit ihr den Winkel de4. 
Dieser Winkel ist zu halbieren. Das Zentrum des zu 
suchenden Exzenterkreises mufs nun auf der gefundenen 
Winkelhalbierenden liegen, der Kreis aber die Gerade 
dd tangieren und durch den zuerst angenommenen 
Punkt f auf der Geraden cc gehen. Man findet ihn 
durch Probieren. Sein Zentrum liegt in ©. Der Ab- 
stand des Zentrums O von der Geraden ġġ stellt die 


Abb. 4. 


gesuchte äufsere Ueberdeckung ¢ dar, der Radius des 
gefundenen Kreises die Exzentrizität ». Verbindet 
man O mit dem Punkte f und dem Schnittpunkte 4 
des Exzenterkreiscs und der Geraden 44, so erhält 
man den Winkel £O/. Dies ist der Voreinströmungs- 
winkel y, entsprechend der Gröfse des angenommenen 
linearen Voreilens v.. Winkel mO/ ist der Voreilungs- 
winkel gd.» 

Ist an Stelle des linearen Voreilens der Vorein- 
strömungswinkel y gegeben, so wird folgendermafsen 
verfahren: 

Im gegebenen Abstande ax von der Geraden 44 
zieht man parallel die Gerade dd Abb. 5. Auf ihr 
nimmt man den Punkt z an, in der Voraussetzung, dafs 
in diesem Punkte der zu findende Exzenterkreis die 
Gerade dd tangieren soll. In # trägt man nach ab- 
warts den Füllungswinkel e und an diesen den Vorein- 
strömungswinkel y an. Den so erhaltenen neuen Winkel 
AnB = e + y teilt man in vier gleiche Teile. Den 
ersten Teilpunkt von der Geraden dd — p — verbindet 
man mit # und verlängert die Gerade bis zum Schnitt 
mit 55. Im Schnittpunkte selbst ergibt sich ein Punkt 
des zu suchenden Kreises; er ist mit & bezeichnet. 
Da der Kreis die Gerade dd im Punkte 2 tangieren 
soll, so mufs sein Zentrum auf der Senkrechten zu dd 
durch z liegen, der Kreis selbst jedoch mufs die Gerade 
dd tangieren und durch den gefundenen Punkt & gehen. 
Auf einfache geometrische Weise ist somit der Exzenter- 
kreis zu finden. Sein Radius gibt wiederum die Ex- 
zentrizität o und der Abstand des Zentrums O von der 
Geraden 44 die gesuchte äufsere Ueberdeckung e an. 

Um das lineare Voreilen zu finden, trägt man in O, 
kO als einen Schenkel benutzend, den Voreinströmungs- 
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winkel „an. Durch den Schnittpunkt f des Winkel- 
schenkels mit dem Kreise wird die Parallele cc zu dd 
gezogen. Der Abstand dieser beiden Linien voneinander 
gibt das lineare Voreilen. 

Winkel fOm gibt wiederum den Voreilwinkel J. 


Abb. 5. 


Um ein anschauliches Bild über die Richtigkeit der 
gefundenen Gröfsen zu erhalten, ist es nur erforderlich, 
sie in das Zeuner’sche Schieberdiagramm Abb. 6 ein- 
zutragen. 

Die Richtigkeit der gefundenen Resultate ist aus 
folgenden Punkten ersichtlich: Bei Totlage der Kurbel 
geht der Exzenterkreis durch das Zentrum des Dia- 
grammes, schneidet von dort aus auf der horizontalen 
Achse die äufsere Ueberdeckung e und das lineare Vor- 
eilen, also e + ve, ab und schliefst den Kanal im Punkte 
C, nach Deckung des gegebenen Füllungswinkels e. 
Ferner stimmen der Voreinströmungswinkel y und der 
Voreilwinkel d mit den gefundenen Winkeln überein. 


Abb. 6. 


Wird in das Zeuner’sche Diagramm aufser der 
äufseren Ueberdeckung e und der erwünschten Schieber- 
bewegung ọ noch die Breite des im Zylinder vorhandenen 
Dampfkanales «æ eingetragen, so ist es leicht ersichtlich, 
dafs der Schieber für eine gewählte Kanaleröffnıng 
ax <a (Abb. TA) nur einen Teil des vorhandenen Dampf- 
kanals öffnet, hingegen für ein ax — a (Abb. 7B) der 
Kanal nur auf einen Moment im Punkte 3 in seiner 
vollen Breite geöffnet wird, um sich darauf aber sofort 
wieder zu verengern; schliefslich bleibt der Kanal a 
bei einer Wahl von ax >a (Abb. 7C) die Strecke von 
B bis C in seiner vollen Breite offen. 
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Bei der weiteren Betrachtung der Steuerung werden 
wir späterhin sehen, dafs die äufsere Schieberüber- 
deckung und das lineare Voreilen noch in nahem Zu- 
sammenhange mit anderen Teilen der Steuerung 
stehen und von deren Dimensionierungen abhängig 
sind. Oft ruft ein Mangel an Raum für die betreffenden 
Teile des Mechanismus eine Vergröfserung der äufseren 
Ueberdeckung hervor. In diesem Falle ist eine 
Korrektur des Schiebers vorzunehmen, worauf an der 
bezüglichen Stelle nochmals hingewiesen wird. 

Die Gröfse der inneren Schieberüberdeckung 7 
(Abb. 2) ist abhängig von der Gröfse der Kompression 
und ergibt sich aus dem Meier-Reuleaux’schen Schieber- 
diagramm bei gegebener Füllung und Wahl der Kom- 
pression von 15 bis 20 pCt. 


Abb. 7. 


B 


Allzu grofs soll die Kompression im Lokomotivbau, 
besonders bei Anwendung von Heifsdampf, nicht an- 
genommen werden, um eine unnütze Beanspruchung 
des Gestänges und unruhigen Gang der Maschine, 
hervorgerufen durch grofse einseitige negative Arbeit, 
zu vermeiden. 

Die meiste Anwendung finden die einfachen D- 
oder Muschel-Schieber bei kleineren Maschinen, wo sie, 
aus Gufseisen hergestellt, ohne Entlastung gegen den 
obereren Dampfdruck, gute Dienste leisten. Es ist 
nur darauf zu achten, dafs der spezifische Druck auf 
den Schieberspiegel kein zu grofser wird. In Frank- 
reich ergaben zahlreiche Versuche mit gufseisernen 
Schiebern, dafs dieselben bis zu einem Drucke von 
25 kg auf das cm? Spiegelfläche noch gut arbeiteten, 
bei höherem Drucke jedoch sich bald in den Spiegel 
einfrafsen, selbst sehr schnell abgenutzt wurden und 
eine grofse Arbeit zu Ueberwindung der Reibung er- 
forderten. 

2. Der Trickschieber. 

Bei gröfseren Maschinen wird in den meisten Fällen 
das System des Trick’schen Kanalschiebers Abb. 8 an- 
gewandt. Diese Schieber werden fast ausschliefslich 
aus Rotgufs und entlastet hergestellt. 


Abb. 8. 
=a SH er 
\ BESS WL RI Ni 
\ sm — U ~ 403! 
SI S > ~ L `‘ 
Ve N NI 
EIN ON il 


- t- -ta 


. x ki Ae an Nu — 


ı elma 


Der Zweck des Trick’schen Schiebers ist, bei 
kürzerem Wege ein schnelleres Oeffnen und Schliefsen 
der Frischdampfkanäle zu erreichen. Zu diesem Zwecke 
ist er mit der sog. Trickspalte versehen. Verschiebt 
sich der Schieber um die äufsere Ueberdeckung aus 
seiner Mittellage hinaus, so öffnet er gleichzeitig auf 
einer Seite mit der äufseren Kante, auf der anderen 
mit der Schieberspalte. Es wird dadurch bei gleichem 
Wege eine doppelte Eröffnung resp. bei umgekehrter Be- 
wegung Schliefsung des Dampfkanales erreicht. Dieses 
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dauert fort, bis der Schieber den Weg ¢ -+ & zurück- 
gelegt hat und die Kanaleröffnung 2% geworden ist. 
Aus dem Obengesagten geht hervor, dafs die 
Exzentrizität der Trickwirkung gleich ist: ọ = e + 4%. 
Liegt die Absicht vor, den ganzen im Schieber- 
spiegel erforderlichen Kanal @ in der kürzesten Zeit 
und mit kleinsten Schieberwege vollständig zu öffnen, 


so mufs der Schieberspalt 4 = 5 werden und ist die 


für diesen Spezialfall (der aber im Lokomotivbau wenig 
in Anwendung kommt) erforderliche Exzentrizität: 


a 
e=e+7- 


Jedenfalls ist die Breite der Schicberspalte 4 nicht 
unter 10 mm auszuführen, um ein bequemes Entfernen 
der beim Gusse nötigen Kernstützen zu ermöglichen. 
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Exzentrizität und äufsere Ucberdeckung ergibt sich bei 
Einsetzung von ax = a. 

4. Um die überhaupt gröfstmögliche Kanaleröffnung 
A zu erhalten, öffnet der Schieber den Kanal bis o, 
= e + 4 gleichmälsig weiter (Abb. 9, /V—V). Die Ein- 
setzung der ganzen gewünschten Gröfsen, ax = a bis A, 
in die Abb. 4 u. 5 ergibt die entsprechenden Dimensionen 
der Exzentrizität o und der äufseren Ueberdeckung e. 

Ist vonSeiten des Konstrukteurs die gröfsterwünschte 
Känaleröffnung angenommen worden, gewöhnlich gleich 


‘a, so ist es nach der vorhergegangenen Betrachtung 


leicht, die richtigen Dimensionen in die Abb. 4 und 5 
einzusetzen und die äufsere Veberdeckung und die Exzen- 
trizität zu ermitteln. Es bleibt nur die Kontrolle übrig, 
ob die gefundenen Gröfsen bei den weiteren Steuerungs- 
teilen keine zu grofsen Dimensionen hervorrufen, oder 
ob dieselben gesctztenfalls einer Korrektur, wie dieses 


Abb. 9. 
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Die Stegbreite s wird für gewöhnlich zu 10 bis 
20 mm angenommen. Es ist vorteilhaft, sie. klein 
zu halten, um dadurch die Breite des Kanales A zu 
vermindern. Die Berechnung des Kanalquerschnittes 
im Zylinder geschieht auf dieselbe Weise wie beim 
Muschelschieber, nur wird die erhaltene Breite noch 
um die Stegbreite s vergröfsert, um auch für den erst- 
genannten Spezialfall in den Kanälen des Zylinders 
den nötigen Querschnitt nicht zu vermindern. Es ist 
somit: A4 = a + s oder A = a -+ 10 bis 20 mm. 

Zur Verhinderung des Dampfeinströmens in den 
Ausströmkanal mufs nach Abb. 8 9 <e + a 4+- g — % sein 
und genügen in der Praxis vollkommen 5 bis 10 mm. 
Folglich ist ọ = e +- a + g — k -— 5 bis 10 mm. 

Aus dieser Gleichung ergibt sich die Stegbreite g 
zug =o—(e+a) +%-+5 bis 10 mm. 

Oeffnet auf einer Seite die äufsere Schieberkante 
den Kanal, so mufs die Schieberspalte auf der anderen 
Seite des Schiebers dasselbe tun; es gilt daher für die 
Stegbreite f die Gleichung: f = 2. — s. 

Eine Querschnittsverengung des Ausströmkanales 
wird durch eine Ausführung von a, > ọ+ a + i—g ver- 
mieden. Um ganz sicher zu gehen ist es angebracht, 
an Stelle von a — %2 a zu nehmen. Dann ergibt sich 
folgende Gleichung: 

a =gọ +} a+ i—g bis ọ+ atp i— g. 

Die Ermittelung der äufseren Schieberüberdeckung 
und der zugehörigen Exzentrizität erfolgt in gleicher 
Weise wie beim einfachen Muschelschieber, nur sind 
beim Trickschieber vier Stufen der Kanaleröffnung zu 
beobachten, um die richtigen Gröfsen von ax und ve in 
die Ermittelungsfiguren 4 und 5 einzusetzen: 

l. Bewegt sich der Schieber um og, = e + k aus 
seiner Mittellage (Abb. 9, /—//), so sind bis zu diesem 
Punkte alle Kanaleröffnungert stets doppelte gewesen. 
Es ist aus diesem Grunde erforderlich, bei bis hier- 
hin stattfindender Schieberbewegung in den Abb. 4 
und 5 für ax nur die Hälfte der zu erwünschenden 
Kanaleröffnung o bis 2%, also ax < % einzusetzen. 

Da das lineare Voreilen 7 stets in diese Phase 
der Schieberbewegung fällt, so ist dasselbe bei allen 
Diagrammen für den Trickschieber nur in seiner 
halben wirklichen Gröfse anzunehmen und anzugeben. 

2. Bewegt sich der Schieber über og, = e + hinaus, 
so öffnet er den Kanal kontinuierlich bis zu einer Ex- 
zentrizität, = € -+ A — & — s (Abb. 9, 77-777). In diesem 
Falle ist zur Ermittelung die ganze gewünschte Kanal- 
eröffnung, als ax = 24 bis a, (A — s), in die Abb. 4 und 5 
einzutragen, als lineares Voreilen aber stets, wie oben 


Ve 
gesagt, nur > 


3. Von diesem Punkte an bleibt die Kanaleröffnung 
bis „=e-+ A—s (Abb. 9, /7/—/V) unverändert. Die 


| 


schon bei Ermittelung der äufseren Ueberdeckung des 
Muschelschiebers angedeutet ist, zu unterwerfen sind. 

Ein Gesamtbild der einzelnen Phasen für die ganze 
Oeffnung des Kanales A unter Benutzung eines Trick- 
schiebers gibt das Schieberdiagramm Abb. 10, für 80 pCt. 
Zylinderfüllung. 


Bis Punkt 3, 0, = e + å, sind die gesamten Kanal- 
eröffnungen doppelte, folglich ist 37=%. Von F aus 
wachsen sie gleichmäfsig bis Æ, wo sie A — s geworden 
sind. Der Schieber hat sich in diesem Punkte um a, 
— A— k— s + e aus seiner Mittellage bewegt und bce- 
findet sich im Punkte C. Von hier an bleiben die Kanal- 
eröffnungen konstant, bis sich der Schieber um 9, = ¢ 
+ A — s verschoben hat und in Punkt D angekommen ist. 
Weiter öffnet sich der Kanal gleichmäfsig bis zu seiner 
ganzen Breite A und wird die Exzentrizität hierbei 
OE=o,=¢+A. Darauf schliefst der Schieber bei 
Weiterbewegung den Kanal in gleicher, umgekehrter 
Reihenfolge. 

In der zweiten Phase bewegt sich der Schieber 
von 9, =e + È bis ,=e+4A—%k—s vorwärts. Für 
den Spezialfall, dafs A = wird, fällt diese Weiterbe- 


wegung in den Punkt F zusammen, es findet folglich 
keine weitere Kanaleröffnung statt, sondern sie bleibt 
von F an gleich konstant. 

Leicht ersichtlich ist die Richtigkeit dieses Satzes bei 


Einsetzung von Å = 3 in die Gleichungen von 9, und a,: 
a a 2} l , 
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Für die Bestimmung der inneren Schieberüber- | so ergibt sich folgende Gleichung: 


deckung sind dieselben Punkte über die Kompression 
wie beim einfachen Muschelschieber zu berücksichtigen 
und einzuhalten. 


II. Abschnitt. 


Die Teile der Heusinger-Steuerung und ihr Einflufs 
auf die Gesamtwirkung. 


Sind die Schieberdimensionen festgelegt, so kann 
zur Projektierung des Steuerungs-Mechanismus selbst 
vorgegangen werden. Der Gang des Entwurfes weicht 
wenig von einander ab. Es ist stets erforderlich, als 
bekannt vorauszusetzen: das Mittel der Triebachse, 
den Abstand der Schieberspiegelmitte vom Triebrad- 
zentrum, den Abstand des Schieberstangenmittels vom 
Zylindermittel, ferner den Kurbelradius & und die Trieb- 
stangenlänge Z. 

Damit die Fehler der Steuerung gering werden, ist 
es erforderlich, das ganze Gestänge des Mechanismus 
so grols wie möglich auszuführen. Aus diesem Grunde 
rückt man mit dem Punkte / des Pendels 4/7 so nahe 
als möglich an den Zylinder heran und kann im Hin- 
blick darauf die Vertikalebene aa als äufserste rechte 


Abb. 11. 
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Lage des Pendelpunktes 7 angenommen werden. Es 
ergibt sich ferner, da der Punkt / des Pendels, 
verbunden durch den Hebel /X, den Hub des Kreuz- 
kopfes mitmacht, seine äufserste linke Lage um den 
Kreuzkopfweg 2A nach links von aa in der Vertikal- 
ebne a'a’ (Abb. 11). 

Zur Erfüllung der Hauptbedingung der Steuerung, 
dafs das lineare Voreilen für alle Füllungen konstant 
und für beide Seiten des Zylinders symmetrisch sei, ist 
es erforderlich, dafs der von der Kulisse weiter ange- 
triebene Pendelpunkt @ für beide Totlagen der Kurbel 
sich an ein und derselben Stelle befindet. Dieses ist 
nur möglich, wenn G bei der angeführten Kolbenstellung 
auf der Symmetrieachse (senkrecht zur Maschinenachse) 
zwischen den Vertikalebenen za und a'a’ liegt. 


Der dritte Punkt Æ des Pendels macht genau die 
Bewegungen des Schiebers mit, er mufs daher für beide 
Totlagen des Kolbens oder der Kurbel um die äufsere 
Ueberdeckung und das lineare Voreilen, d. h. e + v, links 
oder rechts von seiner Mittellage Æ, liegen. 

Die Gröfsen der äufseren Ueberdeckung und des 
linearen Voreilens sind bei Berechnung der Schieber- 
dimensionen ermittelt worden. 

In Abb. 11 gehen aus der Aehnlichkeit der Drei- 
ecke JGJ, und HGH, folgende Proportionen hervor: 
a Sader Oe ooo A 
Darin ist 7/, gleich dem halben Hube Æ der Maschine 
und ////, gleich e+ ve. Setzt man diese Werte ein, 


m R 


x e+ Ue " 
Da die Gröfsen Æ und e + v. bekannt sind, so kann 


auch das Verhältnis »:z als bekannt vorausgesetzt 


werden. 

In diesem Verhältnis ist die Wahl von m so grofs 
als möglich zu treffen, damit für ” eine noch ausführ- 
bare Gröfse (50 bis 125 mm) erlangt werden kann: es 
ist aber gleichzeitig darauf zu achten, dafs der Punkt / 
des Pendels in seiner Mittellage 7 nicht zu tief auf 
die Schienen kommt und der vorgeschriebene Abstand 
von 9” engl. eingehalten wird. 

Gibt eine gröfstmögliche Hebellänge m noch immer 
zu kleine Dimensionen für z, so ist nur ein Ausweg 


vorhanden: die Aenderung des Verhältnisses oe? und 
e-+ ve 


zwar mufs dieses Verhältnis verkleinert werden. Da 
die Gröfse von Æ durch den Maschinenhub usw. fest- 
gelegt ist, so liegt nur die Möglichkeit vor, die Summe 
e-+@. zu vergröfsern und dadurch den erwünschten 
Zweck zu erreichen. Dieser Fall der Korrektur von 
e+ ve, oder besser gesagt e, ist bei der Berechnung 

der äufseren Ueberdeckung der einzelnen 
Schiebersysteme vorhergesehen und ange- 
deutet worden. | 

Nach Bestimmung der endgültigen Werte 
von # und m kann auch die äufsere Ueber- 
deckung als festgelegt betrachtet und alle 
durch eine eventuelle Aenderung derselben 
im Schieber hervorgerufenen Aenderungen 
vorgenommen werden. 

Einer der Hauptvorteile der Heusinger- 
Steuerung liegt in der Bewegungsüber- 
tragung vom Kreuzkopfe aus. Man sucht 
diese in der Praxis so genau als möglich 
zu kopieren und auf das Pendel zu über- 
tragen. Letzteres kann um so genauer ge- 
schehen, je länger das Pendel ZA / und der 
Hebel JA (Abb. 11) ausfallen. 

Liegt die Absicht vor, die durch die end- 
liche Triebstangenlänge Z hervorgerufenen 
Fehler im Pendel auszugleichen, so stellt 
man, wie dieses auch in der „Hütte“ ange- 
führt, für die Mittellage den Hebel JK 
parallel zur Kolbenrichtung ein und macht 
ihn so lang, dafs seine wagerechte Projektion 
in den Endlagen um Z (1— cos 5) kürzer ist, 
als seine eigene Länge. 2 ist der Ausschlag- 
winkel der Triebstange in der Mittellage. 

Durch das Spielen der Tragfedern ist 
dieser Ausgleich bei Lokomotiven nicht genau aus- 
führbar. Er wird darum in der Praxis meist unbe- 
rücksichtigt gelassen. 

Andererseits wird die Lage des Punktes X in den 
Totlagen des Kolbens um das Stück "/s [(#%-- n)(1— cos «)] 
tiefer als der Punkt 7angenommen, um dadurch die Ab- 
weichungen, die durch die endliche Pendellänge hervor- 
gerufen werden, auszugleichen. « ist der maximale 
Ausschlagwinkel des Pendels aus seiner Mittellage und 


läfst sich aus der Gleichung sin « — aE bestimmen. Da 


er gewöhnlich 20° bis 30° beträgt, so ergibt die 
Formel für den Abstand der Punkte J von Ä etwa 
30 mm, die genaue Gröfse jedoch läfst sich am schnellsten 
auf graphischem Wege ermitteln, wie dieses in Abb. 12 
angegeben ist. 

J‘#* ist die Lage des Pendels bei Totlage des 
Kolbens. /‘H‘ als Hypotenuse benutzend, bildet man 
das rechtwinklige Dreieck 7'#7'N/‘. Schlägt man aus 
4° mit dem Radius »+ m einen Kreisbogen bis zum 
Schnitte mit der Verlängerung von Z'N, so erhält man 
in dem Stück WM die Gröfse (m-+»)(l— cos a). Die 
Hälfte dieser Strecke ist die gesuchte Gröfse: 


NO= M0r = [( + »)(1— cos «@)]. 


Da die Fehler, die ohne Ausgleich der endlichen 
Pendellänge — bei genauer Kopie der Kreuzkopfbe- 
wegungen — in die Steuerung aufgenommen werden, 
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keinen nennenswerten praktischen Einflufs haben, so 
wird auch von diesem Ausgleich der endlichen Pendel- 
länge meistenteils abgesehen und nur eine Lage des 
Punktes A’ bestimmt, bei der die Pendelstellungen ge- 
nau analog den Kreuzkopfstellungen werden, d.h. be- 
findet sich der Kreuzkopf in den Totlagen, so mufs das 
Pendel ebenfalls in den Totlagen stehen; ist der Kreuz- 
kopf in seiner Mittellage angekommen, so mufs sich der 
Pendelpunkt / gleichfalls bis zu seiner Mittellage — also 
bis /, — bewegt haben usw. 

Die Ermittelung der entsprechenden Lage des 
Punktes A ist weiterhin bei der graphischen Durch- 
führung der gesamten Steuerung genau angegeben. 

Die Länge des Mitnehmers AZ ist durch den Kreuz- 
kopf Z und den Punkt X bestimmt, es bleibt nur zu 
bemerken, dafs er stets senkrecht zur Maschinenachse 
angebracht werden muls. 

Eine weitere Bewegung des Schiebers, die ver- 
einigt mit der Pendelbewegung die für die einzelnen 
Füllungen erforderlichen Schieberwege ergibt, wird 
durch das Schwingen des 
Kulissensteines F um den 
festen Punkt Æ und Ueber- 
tragung durch die Kulissen- 
stange FG hervorgerufen. 

Es erwies sich, dafs der 
Punkt G des Pendels zur 
Erlangung eines konstanten 
und für beide 
seiten bei allen Füllungen 
symmetrischen, linearen Vor- 
eilens seine Lage für beide 
Totlagen des Kolbens bei 
allen Füllungen beibehalten 
mufs. Aus diesem Grunde 
mufs die Kulissenstange, die 
das Pendel mit demKulissen- 
steine verbindet, in den Tot- 
lagen stets durch diesen 
einen Punkt G gehen. Um 
dieses wiederum bei allen 
Füllungen (Entfernungen des 
Steines # vom Drehpunkte £) 
sowie dem Vor- und Rück- 
wärtsgange der Maschine 
(Lage des Steines ober- oder unterhalb Z) bei endlicher 
Länge der Kulissenstange FG zu erreichen, mufs der 
Kulissenbogen ein Kreisbogen mit dem Radius FG sein, 
dessen Zentrum in G liegt. Ferner geht daraus hervor, 
dafs die Lage der Kulisse für beide Totlagen des Kolbens, 
bei allen Zylinderfüllungen zusammenfallen mufs. 

Zur Bestimmung der Lage des festen Drehpunktes 
E der Kulisse ist es nötig, erst nähere Betrachtungen 
über letztere sowie deren Bewegungsweise und Ein- 
wirkung auf die Steuerung aufzustellen. 

Die Kulisse wird (Abb. I) durch die Exzentrizität 
r mittels der Gegenkurbel BC und der Gegenkurbel- 
stange BD in Schwingungen versetzt. Damit sie in 
beiden Totlagen der Kurbel ihre Lage beibehält, ist es 
erforderlich, dafs der Angriffspunkt D der Gegenkurbel- 
stange auf der Senkrechten liegt, die in der Mitte der 
Verbindungslinie der diametral-gegenüberliegenden 
Lagen des Endpunktes B der Gegenkurbel — 2 und 
B’ — errichtet ist. Es mufs folglich sein: 

BO = B'O und ODL BB". 

Bei kleineren Maschinen wird die Lage des Kulissen- 
punktes D in der Ebene der Maschinenachse OZ an- 
genommen. In diesem Falle ist, damit OD 232' 
wird, das Exzenter (die Gegenkurbel) in einem Winkel 
von 270° zur Maschinenachse oder Maschinenkurbel auf- 
zukeilen; folglich: BO LOC. Bei den Maschinen jedoch, 
die einen grofsen Abstand der Schieberstangenachse 
von der Zylinderachse aufweisen, wie das besonders 
bei Anwendung von Kolbenschiebern vorkommt, wird 
der allzu grofsen Dimensionierungen wegen von dieser 
Regel Abstand genommen und der Punkt D über die 
Maschinenachse und näher zum Drehpunkt Z gerückt, 
so dafs die Linie OD mit der Maschinenachse den 
Winkel « einschliefst. Zwecks Erfüllung der Bedingung: 
OD — BB’, ist man in diesem Falle gezwungen, das Ex- 


Abb. 12. 
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zenter in einem Winkel von 270°— « zur Maschinen- 
achse oder Maschinenkurbel aufzukeilen. 

Die Schwingungen der Kulisse übertragen sich in- 
direkt auf den Schieber. Zur Erhaltung ciner sym- 
metrischen Bewegung des letzteren ist es von grölster 
Wichtigkeit darauf zu achten, dafs dieselben von der 
Mittellage (Totlage) nach rechts und links die gleichen 
werden. 

Bei der Lage des Punktes D auf der Senkrechten 
zu EG durch Æ werden die Kulissenausschlige nach 
beiden Seiten hin nur in einem Falle symmetrisch. 
Dieser. Spezialfall aber ist, wie cs der spätere Beweis 
erbringt, in der Praxis unausführbar und daher dic An- 
nahme des Punktes D auf der Senkrechten zu ÆG durch 
FE eine praktisch falsche. Abb. 13 gibt, bei Wahl eines 
grofsen Verhältnisses /:r, ein deutliches Bild der ún- 
gleichen Ausschläge bei dieser fehlerhaften Annahme: 
die Bogen DD, und DD,, sowie die entsprechenden 
Winkel «, und «, sind sehr verschieden voneinander. 


Abb. 13. 


Zum Ausgleiche der Ausschläge dient eine Ver- 
kleinerung des Verhältnisses der Gröfsen /:r, d. h. der 
Punkt D der Kulisse mufs mehr nach links von der 
oben genannten Senkrechten gerückt werden. 

Die richtige Lage des Punktes D und die Gröfse 
des Radius ¢ seines Schwingungskreises lassen sich nach 
einiger Uebung am schnellsten durch einfaches Aus- 
probieren ermitteln. Wohl ist eine graphische Lösung 
dieser Aufgabe, wie sie in der Lokomotivfabrik Krauss 
und Co. angewandt wird, in der Ztschr. d. V. d. I. 1907 
angeführt worden, doch ergibt sie ungenaue oder 
besser gesagt unrichtige Resultate und ist darum 
hier fortgelassen. Von derselben Fabrik wird noch eine 
zweite Lösung auf rechnerischem Wege in der Ztschr. 
d. V. d. I. 1905 veröffentlicht. Obwohl sie in der 
Praxis, wegen der gröfseren Zeitinanspruchnahme gegen- 
über dem einfachen zeichnerischen Ausprobieren nicht 
zu empfehlen ist, sei sie der Vollständigkeit halber 
angeführt. 


Nach Annahme, dafs der Punkt D die Bedingung 
erfüllt: DD, = DD, können aus Abb. 14 folgende 
Gleichungen aufgestellt werden: 

Sehne DD, = Sehne D2D,;; 

daraus Hera 
ferner aus Dreieck DAE sat fia kK 
(x + b -HS -ay o A 


» ” ” D,CE . . | 

” ” ” DFE aie (x — c) + U di = KR’ 

” ” ” BOD... r” + (g — xy? =Z i 

” ” ” D HB, .. œ t- (g 4 r— x —b) =? 
, : ae 

nn DAB... Eb mr mabe, 
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Durch die Gleichheit der Bogen DD, und DD, 
ergibt sich die Gleichheit der Strecken: D, X = AZ = d. 

Aus der Aehnlichkeit der Dreiecke D, ZM und LA AL 
ferner — 22-1 

d 2x—c ` 

Nach Beseitigung der in diesen Gleichungen unbe- 
kannten Gröfsen a, 4, c, d, d und Æ ergibt sich für x 
cine Gleichung dritten Grades: 

p a ee Se el 

woraus | ee E ae 

gases E op? - Enz 

: g} S u © 

Die weitere Berechnung von x geschieht durch die 

Annäherungsmethode: Es ist ein æ zu finden, bei dessen 
Einsetzung sich die obige Gleichung erfüllt, d. h. die 
linke Seite der Gleichung gleich der rechten wird. Ist 
es gelungen, durch Einsetzen von verschiedenen Werten, 
nahe an die richtige Gröfse von x heranzukommen, und 
sind die schr wenig voneinander verschiedenen Grenzen 
gefunden: 

l. angenommenes x, (linke Seite der Gleichung sehr 
wenig kleiner als ausgerechnetes x‘, (rechte Seite 
der Gleichung), 

2. angenonmenes x, (linke Seite der Gleichung) sehr 
wenig grölser als ausgerechnetes x’, (rechte Seite 
der Gleichung), 

so läfst sich die genaue Gröfse von x am schnellsten 
auf graphischem Wege bestimmen. 

Man trägt Abb. 15 in mög- 

lichst grofsem Mafsstabe in ein 
rechtwinkliges Koordinaten- 
system die für die linke Seite 
der Gleichung angenommenen 
Gröfsen x, und x, als Abszissen 
und die für die rechte Seite 
der Gleichung ausgerechneten 
Gröfsen a‘, und x‘, als Ordi- 
naten ein. Bei Voraussetzung 
eines sehr kleinen Unterschiedes 
zwischen diesen Gröfsen ist es, ohne einen nennens- 
werten Fehler zu begehen, möglich, die Kurve der 


Abb. 15. 


Grölse x zwischen den Punkten 1 und 2 als eine 
Gerade anzuschen, und gibt aus diesem Grunde der 
Schnittpunkt dieser Geraden mit der den Winkel des 
Koordinatensystemes Halbierenden in seinen Ordinaten 
die gesuchte Gröfse von x. 

Zur Kontrolle mufs bei Einsetzung des gefundenen 
Wertes in die Hauptgleichung von x letztere sich er- 
füllen, d. h. die rechte Seite der Gleichung gleich der 
auf graphischem Wege gefundenen Grölse von x werden. 

Wird in die Gleichung von x, x = 0 gesetzt, d.h. 
der Punkt D auf der Senkrechten zu ÆG durch Æ an- 
genommen, so ergibt sich die Gleichung f == r, d.h. 
nur in diesem Falle würde bei obiger Lage von D die 
Kulisse nach beiden Sciten von der Totlage sym- 
metrisch schwingen. In der Praxis ist dieses Verhältnis 
von f =r unausführbar und aus diesem Grunde, wie 
früher schon bemerkt, obige Annahme der Lage von D 
praktisch fehlerhaft. 

Nach Gesagtem ist es möglich, ein symmetrisches 
Schwingen der Kulisse zu erreichen, d. h. die Kulisse 
beschreibt aus der Mittellage nach rechts und links 
gleiche Kreisbogen. Die wagerechten Projektionen je- 
doch der zurückgelegten Wege sind nicht gleich. Es 
ist leicht ersichtlich, dafs sie es nur wären, wenn die 
Kulisse eine gerade und in ihrer Mittellage senkrecht 
stehen würde. Die Abweichung von der Symmetrie 
(auch der Schieberbewegungen) wächst mit Ver- 
kleinerung des Kulissenradius, zunehmendem Abstande 
x (Abb. 14) des Punktes D von der Vertikalen, Ver- 
grölserung des Ausschlagwinkels der Kulisse und mit 
Entfernung des Kulissensteines von der Drehachse £. 

Die einzige Möglichkeit, alle diese Fehler zu um- 
gehen, wäre, wie schon gesagt, die Anwendung einer 
geraden Kulisse, es würde dabei aber die Beständigkeit 
des linearen Voreilens aufgegeben werden müssen. 
Daher ist man gezwungen, die Unsymmetrie durch 
Wahl einer möglichst langen Kulissenstange FG auszu- 
gleichen. 

Durch richtige Lage des Punktes D kann die 
Wirkung der endlichen Länge der Gegenkurbelstange 
BD aufgehoben werden. Es ist daher günstiger, die 
Gegenkurbelstange auf Rechnung einer längeren Ku- 
lissenstange zu verkürzen. (Fortsetzung folgt.) 


Neue Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit*) 
von Professor Dr. Schanze in Dresden 


Achter Beitrag. 


Ein Begriff ist nicht blos die Summe seiner Ele- 
mente, es kommt auch auf ihre Verknüpfungsweise, auf 
ihren Aufbau an, auf das, was man die Struktur des 
Begriffes nennt.) 

Das hat Kent?) viel zu wenig beherzigt. Er grup- 
piert das, was er über die Erfindung zu sagen hat, nach 
folgenden Gesichtspunkten: 

EL. Begriff (Allgemeines, Erfindung als geistige 
Schöpfung, Neuheit). II. Gegenstand der Erfindung 
(Erzeugnis, Einrichtung, Verfahren). III. Konstruktion. 
IV. Uebertragung bekannter Mittel. V. Analogiever- 
fahren auf chemischem Gebiete. VI. Substitution von 
Aequivalenten. VH. Gewichts, Mafs- und Zahlen- 
änderungen. VII. Entdeckung. IX. Wissenschaftliche 
Beobachtungen und Lehrsätze. X. Die Erfindung mufs 
auf technischem Gebiete liegen. XI. Erfindung als 
Lösung einer technischen Aufgabe. XII. Neuer tech- 
nischer Erfolg. XI. Ausführbarkeit der Erfindung. 
XIV. Fortschritt. AV. Generelle Erfindung. XVI. Kom- 
binationserfindung. XVIL Erkenntnis der Erfindung. 
AV. Die Erfindung mufs fertig sein. XIX. Gewerb- 
liche Verwertbarkeit. 

Elemente des Erfindungsbegriffes, Arten der Er- 

*) Zu vgl. diese Annalen 1907, Bd. 61, S. 217 £. 

1) Diese Annalen No. 683, Bd.57 S. 214; No. 723, Bd. 61 S. 59. 

2) Das Patentgesetz, Kommentar, Berlin 1906; 2 Bde. Für uns 
kommt nur der erste Band in Betracht. 
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findung, Gegensätze zur Erfindung, accessorische Quali- 
täten der Erfindung — das alles wird in recht will- 
kürlicher Weise durcheinander geworfen. Es wird 
schwer Jemand eine deutliche Vorstellung vom patent- 
fähigen Gegenstande gewinnen. Beim Mangel jedes 
Grundrisses hegt von vornherein die Gefahr vor, dafs 
sich aus dem zusammengehäuften Material ein fehler- 
freier Begriff der patentfähigen Erfindung überhaupt 
nicht konstruieren läfst. Nur wenn man klar erkannt 
hat, wie die einzelnen Elemente ineinander greifen und 
sich gegenseitig bedingen, ist man imstande, sie in 
ihrer Vereinzelung zutreffend zu fixieren. 


I. 

Nach Kent‘) ist die Erfindung eine geistige 
Schöpfung, bestehend in der Lösung einer technischen 
Aufgabe dergestalt, dafs diejenigen Mittel erkannt und 
angegeben werden, welche geeignet sind, einen gleich- 
falls erkannten, mit gewerblichem Fortschritt ver- 
bundenen neuen technischen Erfolg herbeizuführen. 

Kent meint, eine Definition der Erfindung sei von 
geringem praktischen Werte. Der Begriff der Erfindung 
lasse sich wegen der Mannigfaltigkeit der im gewerb- 
lichen Leben infolge der stetigen Entwicklung der In- 
dustrie auftretenden Erscheinungen nicht in durchaus 
zuverlässiger Weise begrenzen. Es sei in jedem Einzel- 
falle nach der besonderen Lage und Eigentümlichkeit 


3) S. 51, No. 26. 
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desselben zu entscheiden. Von den Regeln, welche die 
Praxis autgestellt habe, miisse nicht selten abgesehen 
werden. 

Zitelmann?) sieht in der Ausflucht, die Entscheidung 
müsse von Fall zu Fall getroffen werden, eine Trägheit 
des theoretischen Denkens, denn die Behörde solle ja 
auch nicht würfelnd, sondern aus Gründen entschciden. 
Er hat Recht. Einer Definition der Erfindung in einem 
geschlossenen Satze bedarf es gewils nicht, wohl aber 
einer sachlichen Herausstellung der Elemente des Er- 
findungsbegriffes und ihres Verhältnisses zu einander. 
Das ist sehr gut möglich und zwar so, dafs es keines 
Vorbehaltes von Ausnahmen bedarf. Man mufs sich 
nur daran gewöhnen, dafs eine Begriffsfeststellung nicht 
auf mefsbare Grölsen beschränkt, sondern auch bei ver- 
gleichbaren Dingen anwendbar ist. Die Entwicklung 
der Industrie bildet kein Hindernis. Die Erfindung hält 
sich in einer gewissen Distanz zum jeweiligen Durch- 
schnittsstande des betreffenden Spezialgebietes der 
Technik.*) An dieser Distanz läfst sich festhalten trotz 
allen Fortschreitens und Schwankens des Durchschnitts- 
niveaus. Ganz irrig die Annahme, dafs der Spielraum 
der Erfindungen immer enger werde. In seinen „Blicken 
auf die Entwicklung der Wissenschaft“ wendet sich 
K. E. v. Baer’) gegen die Besorgnis, dafs der Umfang 
unserer Kenntnisse bald vollendet sein werde, mit den 
Worten: „Kleinlicher Gedanke, unwürdig der unend- 
lichen Produktivität des menschlichen Geistes! Die Er- 
fahrung lehrt vielmehr, dafs die Quellen um so reich- 
licher fliefsen je mehr man aus ihnen schöpft. Jede 
gemachte Beobachtung erzeugt neue Aufgaben. Jeder 
Gedanke gebiert neue Gedanken. Der Gang der Wissen- 
schaft beschleunigt sich, je weiter er vorrückt t; und je 
mehr in der letzten Zeit geleistet ist, um so sicherer 
darf man erwarten, dafs die folgende noch mehr leisten 
nicht blos kann, sondern auch muls“. So kommt er 
dann zu dem Ergebnisse, das als Motto unter einem 
seiner Bilder steht: „Die Wissenschaft ist ewig in ihrem 
Quell, nicht begrenzt in Zeit und Raum in ihrer Wirk- 
samkeit, unermefslich in threm Umfang, endlos in ihrer 
Aufgabe, unerreichbar in ihrem Ziele“. Wäre es 
übrigens möglich, dafs eine Höhe der Entwicklung er- 
reicht würde, die sich durch vereinzelte ncue Errungen- 
schaften nicht mehr überbieten lhcfse, so wäre damit 
nicht der Begriff der Erfindung an sich, sondern nur 
seine Anwendbarkeit erledigt. 

Das Erfordernis der geistigen Schöpfung erläutert 
Kent’) dahin: Das Mafs der aufgewendeten Geistestätig- 
keit brauche kein besonders erhebliches zu scin, die 
Erfindung könne auf einen Zufall beruhen. Der Er- 
findungsgedanke könne nahe gelegen haben, die Er- 
findung ihrem Inhalte nach einfach sein. 


Hierzu ist zu sagen: 


Was das Mafs der Geistestätigkeit anlangt, so kommit 
es niemals auf die Geistestätigkeit an, die in concreto 
angewendet worden ist, sondern immer nur auf die, 
welche ein durchschnittlich befähigter Fachmann in 
abstracto anwenden mülste. Nur wenn letztere von un- 
gewöhnlicher Art ist, ist eine Erfindung vorhanden. 


Kent®) stellt zu Unrecht die naheliegende und die 
einfache Mafsnahme auf eine Stufe. 


Wenn ein Gedanke nahe lag, ist ihm der Erfindungs- 
charakter abzusprechen. Das mufs im Grunde ge- 
nommen auch Kent einräumen. Die von ihm aufge- 
führten Beispiele: blofse Konstruktion, naheliegende 
Uebertragung, leichte Lösung einer naheliegenden Auf- 
gabe, sind nicht, wie er meint, Ausnahmen, sondern 
Anwendungen des Satzes, dats Naheliegendes keine 
Erfindung ist. 

Die Einfachheit der Entstehung darf aber nicht 
verwechselt werden mit der Einfacheit des Inhaltes 
der Erfindung, diese ist niemals ein Hindernis für die 
Annahme einer Erfindung. 


4) Internationales Privatrecht Bd. I, S. 320. 

5) Vgl. Pilenko, Das Recht des Erfinders S. 261 f., S. 272 f. 
8) Zu vgl. Internationale Wochenschrift Bd. Ill, S. 301. 

“) S.51, No. 27; No. 28. 

8) Vgl. auch S. 75, No. 80. 


Es sei auf folgende bedeutsame Aeulscrung Noires?) 
hingewiesen: „Müssen wir für die älteste Zeit gering- 
fiigive Wirkung nach Aufsen verbunden mit grofser 
Anstrengung und geringer Geschicklichkeit des Subjekts 
in Zusammenhang bringen mit höchst cinfachen und un- 
vollkommenen Werkzeugen, die in unbestimmter All- 
gemeinheit gleichsam Alles in Allem waren, so setzt 
uns die heutige Entwicklungsstufe in Erstaunen durch 
die grolse Mannigfaltigkeit der Wirkungen, welche durch 
höchst einfache, “gleichsam elementare mechanische Po- 
tenzen hervorgebracht werden. Wir erkennen aber so- 
fort, dafs die letztere Einfachheit von der ersteren Ein- 
fachheit fundamental verschieden ist. Jene ist die 
Einfachheit der Armut, des unvollkommenenKeimlebens, 
der primitiven Bedürfnislosigkeit, welche die Tätigkeit 
des Urgeschlechtes auf wenige immer wiederkehrende 
Verrichtungen beschränkte. Diese dagegen ist die Ein- 
fachheit des überlegenen Geistes, welcher die Mittel 
aufs vollkommenste den zu erreichenden Zwecken an- 
palst und wie ein geübter Fechter oder Steuermann 
mit dem geringsten Aufwand von Kraft und mechanischer 
Komplikation die jedesmal zu erreichende Arbeitsleistung 
ausführt.“ 

Zustimmend Lamprecht'%: „Die Einfachheit der 
technischen Prinzipien und Elemente ist es, die gerade 
die höchste Entwicklung des Maschinenbaues in der 
Gegenwart wiederum der Werkzeuggestaltung ursprüng- 
lichster Zeitalter annährt. Eine jener scheinbaren Aehn- 
lichkeiten höchster und niedrigster Kultur liegt hier vor, 
die beim Vergleiche unserer Zeit mit Urzeiten so oft 
überraschen. Aber klarer als in manchen anderen Fällen 
tritt hier auch der Unterschied hervor, der der an- 
scheinenden Aechnlichkeit zu Grunde liegt: was in 
niedriger Kultur Ausdruck wirklicher Armut und eines 
mechanischer Gefolge unkundigen, instinktiven Nicht- 
könnens war, das ist heute Ergebnis cingehendsten 
Verständnisses  technisch-mechanischer Bedingungen 
und seiner raffiniert bewufsten Verwendung.“ 

Die patentrechtliche Praxis befindet sich hiermit im 
Einklange. 

Entscheidung des Reichsgerichts vom 2. Februar 
1895'1): „Die Patentschrift sagt wesentlich nur, dafs 
gold- oder silberhaltige Erze behufs Gewinnung des 
darin enthaltenen Edelmetalles mit Cyanidlösung zu be- 
handeln sind. Bedürfte es weiter keiner Vorschrift, um 
den gewünschten Erfolg zu erzielen, nämlich den mög- 
lichst grolsen Prozentsatz des Edelmetallgehaltes in 
Lösung zu erhalten, so würde nicht zu bezweifeln sein, 
dafs, abgeschen von der Frage der Neuheit, cin patent- 
fähiges Verfahren beschrieben wäre, denn die Einfach- 
heit eines Verfahrens schhefst seine Patentfahigkeit 
nicht aus.“ 

Entscheidung des österreichischen Patentamtes 
von 8. März 1906'°): „Ein prinzipieller Unterschied besteht 
insofern, als bei dem Bremsmagneten der Anmeldung 
der Solenoidkern durch die besondere Einrichtung des 
Kernes oder des Gehäuses befähigt wird, selbst als 
Dämpfungskolben zu wirken, während bei dem entgegen- 
gehaltenen Bremsmagneten eine besondere Luft- 
dämpfungseinrichtung für die Bewegung des Solenoid- 
kernes vorgesehen ist. Es kann nicht geleugnet werden, 
dals dadurch die angemeldete Konstruktion der vorge- 
haltenen gegenüber bedeutend einfacher ist. In dieser 
Vereinfachung ist ein besonderer technischer Effekt zu 
erblicken, der wohl geeignet ist, die Patentfähigkeit zu 
begründen.“ 

Aber nicht schlechthin ist die Einfachheit des In- 
haltes einer Mafsnahme ausreichend zur Erfindung, 
sondern nur dann, wenn die Ausfindigmachung dieser 
Matsnahme nicht einfach war, sondern die Ueberwindung 
von Schwierigkeiten voraussetzte. 


So auch das Reichsgericht in einer Entscheidung 
vom 23. Januar 1909.15) Hier wird die Patentfähigkeit 


e--- - -= 


9 Das Werkzeug, S. 249 f. 

1%, Zur jüngsten deutschen Vergangenheit, Bd. II, 1. S. 97. 
11) Bolzes Praxis des Reichsgerichts, Bd. XX, No. 120. 

12) Oesterreichisches Patentblatt, Bd. VIII (1906) S. 932. 
18) Blatt für Patent- etc. Wesen, Bd. XV (1909), S. 119 f. 
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einer sehr einfachen Lösung einer bekannten Aufgabe 
davon abhängig gemacht, dafs diese Lösung sich als 
ein erfinderisches Verdienst darstellt: „Der geschilderte 
Stand der Technik genügt, um den Schlufs zu ziehen, 
dats die erfolgreiche Lösung der gestellten Aufgabe, 
für die sich die gesamte Radfahrerwelt interessierte und 
an der die Technik der verschiedensten Länder arbeitete, 
als Erfindung gelten mufs. Eine erfolgreiche und durch- 
aus befriedigende Lösung ist aber der Beklagten ge- 
lungen. Es war ein Verdienst, dafs sie sich durch die 
geäulserten Bedenken nicht abschrecken liefs, die von 
konkurrierenden Technikern verworfene Idee der Kom- 
bination beider Vorrichtungen in der Ilinterradbrenise 
weiter zu verfolgen und so zu dem keineswegs selbst- 
verständlichen Ergebnisse zu gelangen, dafs eine solche 
Kombination, ohne Abänderung des gewöhnlichen Rad- 
typus im übrigen und ohne dafs die beiden Funktionen 
sich durch ıhre enge, räumliche Vereinigung irgendwie 
gegenseitig beeinträchtigten, möglich war. Aus der sehr 
grolsen Zahl der verschiedenartigsten Konstruktionen 
beider Vorrichtungen fand sie diejenigen beiden heraus, 
die sich zur Kombination in einer Nabe eigneten. Schon 
hierin liegt eine Erfindung, da man keineswegs ohne 
weiteres der Konstruktion nach Patent 118691 ansehen 
konnte, dafs sie sich zur Kombination mit einer Mehr- 
fachübersetzungsnabe eigne, noch der Konstruktion des 
englischen Patentes 22 342, dafs gerade sie zur Ver- 
bindung mit einer Freilaufbremse gecignet sei. Auch 
wenn man beide Naben nebeneinander hatte, konnte 
man nicht ohne erfinderischen Blick erkennen, dafs sich 
die eine mit verhältnismäfsig unbedeutenden Ab- 
änderungen sozusagen auf die andere aufschieben lasse 
und dafs dann beide im Rade ihre Funktion erfüllten. 
Nachdem die Erfindung einmal gemacht ist, ist es leicht, 
den Weg wieder zurückzugehen und darzulegen, dafs 
sich beide Naben mit den nötigen Aenderungen in ein- 
ander schachteln lassen und dafs so der Endzweck zu 
erreichen ist. Es war aber ein erfinderisches Verdienst, 
diesen Weg frei gefunden zu haben.“ 


In den Fällen, wo es fraglich ist, ob die Lösung einer 
Aufgabe eine Erfindung ist, mufs dies verneint werden, 
wenn die Lösung durch eine blofse Konstruktion, 
d. h. durch eine jedem durchschnittlichen Fachmann ge- 
laufige Mafsnahme möglich ist. Von der Regel, dafs 
die blofse Konstruktion keine Erfindung ist, macht Kent!) 


‚drei Ausnahmen: 1. wenn das Verdienst in der Stellung 


der Aufgabe lag, 2. wenn erhebliche Schwierigkeiten zu 
überwinden waren, 3. wenn der erzielte Erfolg ein 
überraschender war. 


Allein die sogen. Ausnahme unter 2 ist keine, 
sie betrifft einen Sachverhalt, der gar nicht unter die 
Regel fällt; eine blofse Konstruktion, die erhebliche 
Schwierigkeiten verursacht, ist ein Widerspruch in sich 
selbst. Und die Fälle 1 u.3 als Ausnahmen von der 
Regel, dafs die blofse Konstruktion keine Erfindung 
ist, zu bezeichnen, geht ebenso wenig an, als wenn 
man die Säugetiere und Vögel als Ausnahmen von 
den Fischen hinstellen wollte. Aufgabeerfindungen, 
Lösungserfindungen und Erfolgserfindungen sind ein- 
ander nebengeordnete Erscheinungen.) 


Kent hat die Ansicht, dafs die Aufgabe- und die 
Erfolgscrfindung Ausnahmen von dem Satze bildeten, 
dafs blofs konstruktive Lösungen keine Erfindungen sind, 
auch bei der Beurteilung der sogen. Uebertragungen 
sowie des Verhältnisses von Erfindung und Entdeckung 
verwertet, |") die Klarlegung des Sachverhaltes aber da- 
durch natürlich nicht gefördert. 


H. 


Man spricht von subjektiver Neuhcit, d. h. die 
Erfindung mufs von Jemand durch eigene Geisteskraft 
hervorgebracht, sie darf nicht blofs entlehnt sein. Ferner 
mufs das Hervorgebrachte von dem bereits Vorhandenen 


und Bekannten abweichen, das pflegt man die objektive. 


14) S. 70, No. 71; S. 73, No. 74 t. 

15) Mein Recht der Erfindungen u. der Muster S. 5 f., S. 124 fi}; 
mein Kombinationspatent S. 44, S. 51. 

16, S, 79, No. 87 f.; S. 94, No. 121. 


Neuheit der Erfindung zu nennen. Viele meinen, nur 
die subjektive Neuheit wohne der Erfindung inne, die 
objektive Neuheit sei eine accessorische Eigenschaft der- 
selben. 

Ich bin der Ansicht, dafs auch die objektive Neuheit 
ein Element des Erfindungsbegriffes ist und nenne sie 
Eigenartigkeit. Eine (subjektiv und objektiv neue) Er- 
findung kann entweder nur im engeren Kreise oder 
bereits allgemein bekannt geworden sein; je nachdem 
besitzt oder entbehrt sie, meine ich, die Eigenschaft, 
welche das Patentgesetz in § | u. § 2 Neuheit nennt. 
Nur der Mangel dieser Neuheit ist nach § 2 zu beur- 
teilen, die Beurteilung der Eigenartigkeit ist ins freie be- 
hördliche Ermessen gestellt. Gleicher Ansicht Allfeld.*) 
Kent'*) läfst dagegen im Anschlufs an die herrschende 
Lehre die Vorschrift im § 2 auch für die Eigenartigkeit 
gelten. 

Er sagt: °) „Da der Patentschutz als ein Entgelt 
für die Preisgabe einer Erfindung, d. h. für deren 
Ueberlassung an die Allgemeinheit gewährt wird, so 
muls die Erteilung eines Patentes ausgeschlossen sein, 
wenn die zum Patente angemeldete Erfindung nicht 
mehr neu ist; denn in diesem Falle ist der Patent- 
anmelder nicht mehr imstande, der Allgemeinheit eine 
Leistung zu machen, wofür er ein Entgelt in Gestalt 
des Patentschutzes beanspruchen könnte. Es ist darum 
in § I des Patentgesetzes ausdrücklich bestimmt, dafs 
Patente nur für neue Erfindungen erteilt werden. Damit 
ist die objektive Neuheit gemeint. Die Neuheit gehört 
in gewisser Hinsicht bereits zum Begriffe der Erfindung.“ 
„Die Frage, ob Neuheit vorliegt, kommt doch öfters auch 
für die Feststellung der Ertindungseigenschaft in Be- 
tracht, z. B. wenn es sich darum handelt, ob eine gegen- 
über früher Bekanntem nur unwesentlich abweichende 
Konstruktion vorliegt, ob der Erfinder die von ihm ge- 
löste Aufgabe sich zuerst gestellt hat, ob eine Ueber- 
tragung bekannter Mittel, insbesondere Anwendung 
eines schon bekannten chemischen Analogieverfahrens 
vorliegt, ob der erzielte technische Erfolg ein neuer 
ist, ob ein gewerblicher Fortschritt gegenüber früher 
Bekanntem erzielt ist, ob das Prinzip, auf welchem 
eine Erfindung beruht, schon bekannt war, ob etwas 
Gemeingut der Technik war usw.“ 

Kent meint, dafs die Entscheidung dieser Fragen 
und damit die Feststellung der objektiven Neuheit 
(Eigenartigkeit) für die Erfindungseigenschaft nur „öfters“ 
in Betracht käme. Das ist ein Irrtum, es ist in jedem 
Falle unentbehrlich. So auch Allfeld,:°) auf den sich 
Kent beruft. Dais eine neu ersonnene (subjektiv neue) 
Mafsnahme, die der objektiven Neuheit (Eigenartigkeit 
gegenüber den bereits bekannten Dingen) entbehrt, 
nicht patentiert werden kann, folgt schon daraus, dafs 
nur Erfindungen patentiert werden. Aber das Gesetz 
geht weiter: auch die durch Preisgabe an die All- 
gemeinheit bereits bekannt gewordene Erfindung, d.i. 
die nicht mehr „neue“ Erfindung im Sinne von § 1 
und § 2 des Patentgesetzes wird nicht patentiert. Ob 
die Erfindung neu ist, bemifst sich nach § 2; für das 
Neusein oder Bekanntsein der bereits vorhandenen 
Dinge, denen gegenüber sich die Mafsnahme als Er- 
findung ausweist, gibt cs dagegen keine Gesetzes- 
vorschrift, insoweit entscheidet das freie behördliche 
Ermessen. 

Noch in einem anderen Punkte mufs ich wider- 
sprechen. 

Kent!) hält nur die objektive Neuheit, das was 
ich Eigenartigkeit nenne, für ein wesentliches Element 
des krtindungsbegriftes, die subjektive Neuheit, die 
Originalität, d. h. der Ursprung der Erfindung in der 
Person des Patentanmelders sei unwesentlich. 


Ich meine, es geht nicht an, die subjektive Neu- 
heit in Beziehung zum Patentanmelder zu setzen. Für 
den objektiven Tatbestand der Erfindung mufs daran 
festgehalten werden, dafs sie ihre Entstehung einem 


1%) Vergleiche diese Annalen Band 59, No. 702, S. 113, 
IS, S. 53, No. 31 f. 

19, S. 199, No. 1, in Vbdg. mit S. 53, No. 31. 

20) Kommentar S. 19. 

21) 5.54, No. 32a. 
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Individuum zu verdanken hat, das sie durch eigene 
Geisteskraft hervorgebracht hat. In diesem Sinne ver- 
langt jede Erfindung subjektive Neuheit, Originalität. 
Eine Frage für sich ist es, ob das Patent nur dem Ur- 
heber oder auch einem Anderen erteilt wird. Im 
‘leizteren Falle für den Erfindungsbegriff die subjektive 
Neuheit, die Originalität als unwesentlich hinzustellen, 
ist verkehrt. 


II. 


In sonderbarer Uebertreibung tritt Kent für den 
Satz ein, dals die Erfindung nichts sinnlich Wahrnehm- 
bares, sondern ein Gedanke, eine Vorstellung ist. 


Gierke??) sagt: „Verschiedene Arten der Erfindung 
ergeben sich daraus, dafs der Erfindungsgedanke sich 
entweder in einer neuen Form körperlicher Gegenstände 
oder in einem neuen Verfahren zur Erreichung eines 
Erfolges ausdrückt. Im ersten Falle wird der körper- 
liche Gegenstand zugleich als Gegenstand der Erfindung 
bezeichnet und patentiert. In Wahrheit ist der ein- 
zelne körperliche Gegenstand niemals Objekt des Er- 
findungsrechts, sondern nur ein Darstellungsmittel des 
Erfindungsgedankens, an dem das Erfinderrecht besteht.“ 

Dem läfst sich zustimmen. 


Kent??) geht weiter: „Die Ausdrücke Erzeugnis, 
Einrichtung, Verfahren sind in der Tat ungenau. Bei 
der Erfindung eines Erzeugnisses ist Gegenstand der 
Erfindung in Wirklichkeit nicht das körperliche Er- 
zeugnis, sondern der Erfindungsgedanke, welcher besteht 
in der Charakterisierung derjenigen Eigenschaften, durch 
welche das Erzeugnis sich von anderen bekannten Er- 
zeugnissen unterscheidet. Auch bei der Erfindung einer 
Einrichtung ist Gegenstand der Erfindung nicht die 
aufsere Gestaltung der Einrichtung, sondern der Er- 
findungsgedanke, durch welchen die Gestaltung und 
Wirkungsweise der Einrichtung bestimmt wird. Bei 
der Erfindung eines Verfahrens betrifft die Erfindung 
nicht die Aeufserlichkeiten des Verfahrens, sondern es 
handelt sich um die Bestimmung derjenigen Operationen, 
welche mit bestimmten Gegenständen oder Stoften vor- 
genommen werden, um ein Endprodukt von gewissen 
Eigenschaften zu erhalten, oder um ein gewisses Re- 
sultat zu erzielen, und lediglich der hierin sich aus- 
drückende Erfindungsgedanke ist Gegenstand der Er- 
findung. An dieser Begriftsbestimmung des Gegen- 
standes der Erfindung ist grundsätzlich festzuhalten, 
da er von wesentlichster Bedeutung für das gesamte 
Patentrecht ist. Indessen wird bei den nachfolgenden 
Erörterungen der Einfachheit des Ausdruckes wegen 
die übliche Redewendung von der Erfindung eincs Er- 
zeugnisses, einer Einrichtung und eines Verfahrens bei- 
behalten werden.“ 

Kent macht sich recht unnötige Schwierigkeiten. 


Ein blofs vorgestellter Mensch ist nicht weniger 
ein Mensch wie ein wirklicher Mensch. Die Kategorie 
des Daseins ist, wie Kant gelegentlich seiner Kritik des 
ontologischen Gottesbeweises dargelcgt hat, rcin modaler 
Natur. Es ist auch durchaus üblich mit dem Allgemein- 
begriff Mensch zu operieren, es fällt niemandem ein, 
das Wort Mensch in diesem Sinne zu vermeiden und 
dafür von der gedanklichen Zusammenfassung der Merk- 
male zu reden, durch welche sich der Mensch von 
anderen Wesen unterscheidet. Wenn im Patentrecht 
von Erzeugnissen, Einrichtungen, Verfahren gesprochen 
wird, so sind nicht konkrete sinnlich wahrnehmbare 
Dinge und Vorgänge der Aufsenwelt gemeint, sondern 
deren Begriffe, d. h. abstrakte, unanschauliche, reprä- 
sentative Vorstellungen von gewisser Stabilität der 
inhaltlichen Bestimmungen, aber immerhin Vorstellungen 
von Erzeugnissen, Einrichtungen, Verfahren. Es ist 
auch irrig, wenn dem Erzeugnisse, der Vorrichtung im 
Sinne des Patentrechtes, die Körperlichkeit abgesprochen 
wird. Es gibt doch nicht nur eine sinnlich wahrnehm- 
bare, sondern auch eine blofs vorgestellte Körper- 
lichkeit. ?*) 


22) Deutsches Privatrecht, Bd. I, S. 865. 

2) S. 55f. 

4) Meine Sammlung industrierechtlicher Abhandlungen, Bd. I, 
S. 281 f. 


Noch eins ist zu bemerken. 

Kent bezeichnet Erzeugnis, Vorrichtung, Verfahren 
als Gegenstand der Erfindung. Ich halte es für 
zweckmälsiger, wenn man in diesem Zusammenhange 
vom Inhalte der Erfindung spricht. Denn der Aus- 
druck „Gegenstand“ wird für eine andere Unterscheidung 
gebraucht. Es gibt nämlich Erfindungen, welche einen 
ganz neuen Gegenstand, und es gibt Erfindungen, 
welche nur einen neuen Bestandteil oder eine neue 
Eigenschaft eines bereits vorhandenen Gegenstandes 
zum Inhalte haben, so dafs man Gegenstands-, Bestand- 
teils- und Eigenschaftserfindungen nebeneinanderstellen 
muffs. Bei den letzteren beiden ist nicht der Gegen- 
stand, sondern nur etwas an ihm erfunden. Das ist 
patentrechtlich bedeutsam. Ich darf auf frühere Aus- 
führungen?°) über diesen Punkt Bezug nehmen. Hin- 
gewiesen sei noch auf eine Entscheidung der Cour 
d’Appel de Paris vom 1. Juli 1907?°), wo zutreffend 
ausgeführt wird, dafs der Schutz einer Erfindung, die 
ihrem Inhalte nach nur einen Bestandteil betrifft, dar- 
über hinaus den ganzen Gegenstand umfafst. Ferner 
auf eine Entscheidung des österreichischen Patent- 
amtes vom 24. Juni 190577), in der dargelegt wird: Die 
Erfindung, für welche ein Zusatzpatent begehrt werden 
kann, mufs die Verbesserung oder sonstige weitere 
Ausbildung der durch das Stammpatent geschützten 
Erfindung (des Erfindungsinhaltes) betreffen, es genügt 
nicht, dafs sie eine Verbesserung oder Ausbildung des 
körperlichen Gegenstandes ist, auf welchen sich die 
Stammerfindung bezieht. 

Burckhardt?) hat eingewendet: „Die Unter- 
scheidung Schanzes zwischen Erfindungsinhalt und Er- 
findungsgegenstand ist nicht ganz klar; der Erfindungs- 
gegenstand ist nach Schanze identisch mit dem Inhalte 
der Erfindung, wenn ein neuer Gegenstand erfunden 
wird, z. B. eine neue Maschine; wird nur eine Ver- 
besserung daran erfunden, so ist die Maschine Gegen- 
stand der Erfindung, die Verbesserung ihr Inhalt. Wann 
ist denn eine neue Maschine erfunden und wann eine 
bekannte Maschine verbessert?“ Es kann im Einzelfalle 
gewils zweifelhaft sein, ob eine nova species vorliegt. 
Allein damit wird doch der Gegensatz von neuer Ma- 
schine und blofs verbesserter Maschine nicht hinfällig. 
Die meisten Gegensätze haben allmähliche Uebergänge, 
ohne dadurch unbrauchbar zu werden. 


Auch die vom Reichsgerichte beliebte Termino- 
logie läfst zu wünschen übrig. In einer Entscheidung 
vom 1. Juni 1907°°) heifst es: „Bei dem sogenannten 
Gegenstandspatente stellt sich der Erfindungsgedanke 
in einem körperlichen Arbeitsmittel, bei dem sogen. 
Verfahrenspatente in der vorgeschriebenen Arbeit selbst 
dar. Ein Patent kann gleichzeitig für einen Gegenstand 
und für ein Verfahren erteilt werden, wenn sowohl das 
empfohlene körperliche Arbeitsmittel (Werkzeug) wie 
auch die damit zu bewerkstelligende Arbeit oder wenig- 
stens das Endergebnis derselben neu ist.“ 

Das Reichsgericht sollte die verkehrte Beschränkung 
des Ausdruckes „Gegenstand“ auf das Erzeugnis und 
die Vorrichtung nicht unterstützen. Nach dem Sprach- 
gebrauche des Patentgesetzes wie des bürgerlichen 
Rechtes ist auch das Verfahren ein Gegenstand. Soll 
die Körperlichkeit des Erzeugnisses und der Vorrichtung 
im Gegensatz zum Verfahren kenntlich gemacht werden, 
so ist doch das Wort Sacherfindung das zutreftende. 
(Bürgerliches Gesetzbuch $ 90.) 


IV. 


Der Unterschied zwischen Ausführbarkeit und 
Brauchbarkeit der Erfindung bleibt bei Kent ein 
verschwommener. 

Bei jeder Erfindung handelt es sich um die An- 
wendung eines Mittels zur Ilerbeiftihrung eines Erfolges, 


25) Meine Sammlung industrierechtlicher Abhandlungen, Bd. I, 
S. 275 ff.; mein Kombinationspatent S. 203 f.; Zeitschrift für Industric- 
recht, Bd. II, S. 49 f. 

26) Zeitschrift für Industrierecht, Bd. II, S. 175 £. 

27) Oesterreichisches Patentblatt, Bd. VIII, 1906, S. 578. 

28) Zentralblatt für Rechtswissenschaft, 2. Reihe, Bd. I, S. 1611. 

29) Leipziger Zeitschrift für Handels- ete. Recht, Bd. I, S. 590. 
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der seinerseits wiederum als Mittel zur Befriedigung 
eines menschlichen Bedürfnisses dient. Es liegt also 
eine zwelgledrige Kausalkette vor. Bei dem ersten 
Gliede steht die Ausführbarkeit, beim zweiten die Brauch- 
barkeit der Erfindung in Frage. 

Kent‘) spricht anstatt von Brauchbarkeit von Ge- 
eignetheit zur Befriedigung menschlicher Bedürfnisse, 
unter Brauchbarkeit versteht er die Rentabilität. Er 
meint, diese Terminologie sei die übliche. Das ist ein 
Irrtum, zu vgl. z. B. Isay, Kommentar S. 30 Anm. 16. 
Ucbrigens bedürfe es, sagt er,”') keiner Hervorhebung 
der Brauchbarkeit, „da, wenn eine Erfindung in einem 
Gewerbe anwendbar ist, es unzweifelhaft ist, dafs sie 
damit menschliche Bedürfnisse befriedigt“. 


Kent wählt also für Brauchbarkeit das Wort An- 


wendbarkeit und gibt dieser cine notwendige Beziehung 


zum Gewerbe, er verlangt,**) dafs die Erfindung „für 
die Industrie von Vorteil ist“, dafs „der Fortschritt auf 
gewerblichem Gebiete“ liegt. Das ist nicht richtig. 
Kent”) mufs doch selbst einräumen, dafs das Bedürfnis, 
dem die Erfindung dient, nicht technischer, gewerblicher 
Natur zu sein braucht. Die Anwendbarkeit, die Brauch- 
barkeit zur Befriedigung irgend welchen menschlichen 
Bedürfnisses genügt, auf technischem Gebiete braucht 
es nicht zu liegen. Ein astronomisches Fernrohr kann 
eine patentfähige Erfindung sein, wclchem gewerblichen 
Zwecke dient es? l 

Nur die Ausführung der Erfindung, die Herstellung 
der Sacherfindung, die Anwendung der Verfahrenser- 
findung mufs gewerblichen Charakter haben. 


Es ist bekanntlich bestritten, in welchem Umfange 
landwirtschaftliche Erfindungen, sofern es sich nicht um 
Vorrichtungen handelt,*4) als gewerbliche angesehen 
werden dürften. Die herrschende Lehre zieht keine 
Schranke, anders insbesondere Damme’) und Adler.**) 
Auch ichhabe mich gegendie unbegrenzte Zulassung land- 
wirtschaftlicher Verfahren zum Patentschutz erklart.*‘) 
Kent**) schhefst sich an. Die Grenzlinie wird wohl 
richtig so zu zichen sein, dafs Erfindungen, die auf eine 
Beeinflussung des tierischen oder pflanzlichen Lebens 
gerichtet sind, vom Patentschutze auszuschliefsen sind. 


J. Wolf®) spricht sich über das Verhältnis der 
Technik zur Landwirtschaft wie folgt aus: „Die An- 
wendbarkeit der technischen Idee in Landwirtschaft und 
Industrie ist eine verschiedene (verschieden weit- 
gehende), insofern in der Landwirtschaft cin Betrieb 
technisch niedrigerer Art in der Regel bei geringerem 
(Roh-) Ertrag auch entsprechend (oder darüber hinaus!) 
geringere Kosten, in der Industrie ein solcher nicht ent- 
sprechend geringere Kosten (Produktionsaufwand) mit 
sich bringt. Das liegt (im wesentlichen) daran, dafs in 
der Industrie ein Minus an Intensität, d.h.an Technik, 
keine oder keine soweit gehende Ersparung an Arbeit 
bezw. Kapital bedeutet, wie in der Landwirtschaft, und 
letzteres hat seinen Grund darin, dafs Pflanzen und 
Tiere ein Eigenlceben haben, die in der Industrie zu 


0) S, 114 No. 167; S. 145, No. 226. 

31) S. 145, No. 227. 

32) S. 113, No. 165. 

34) S. 104 No. 144, S. 113 No. 167. 

44) Seligsohn, Kommentar, 4. Aufl. S. 567 sagt: „Einzelne Schritt- 
steller (Landgraf, Schanze, Damme) fassen den Begriff der gewerb- 
lichen Verwertung in cinem engeren Sinne auf, indem sie die Tätig- 
keit, welche in der Gewinnung von Rohprodukten besteht, nicht 
unter ihn fallen lassen und deshalb die Erfindungen, welche auf 
cinem Gebiete der Urproduktion, also der Landwirtschaft, Jagd, 
Fischerei oder des Bergbaues liegen, vom Patentschutz ausschliefsen. “ 
Das ist in sofern nicht richtig, als es Niemandem einfällt, Vor- 


richtungen, welche der Urproduktion dienen, vom Patentschutz aus- 


zuschliefen, es handelt sich immer nur um die Verfahren. 
8) Das Deutsche Patentrecht, S. 139. 
3%) Kritische Schrift für Gesetzgebung und Rechtswissenschaft, 
3. F., Bd. XH, S. 27 f. 
37) Mein Recht der Erfindungen und der Muster, S. 274 f. 
38) S. 103, No. 139; S. 104 f. No. 142, No. 144; S. 144, No. 228. 
35) Nationalökonomie S. 43 f. 
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verarbeitenden Stoffe aber selbstverständlich nicht, und 
jenes Eigenleben produziert auch ohne Hinzutun von 
Arbcit, Kapital (in gröfseren Beträgen) und technischer 
Idee. Die Anwendbarkeit der technischen Idee in Land- 
wirtschaft und Industrie ist eine verschiedene aber auch 
darum, weil die Veredelung, die da Aufgabe der In- 
dustrie ist, dem technischen Verfahren ‘im allgemeinen 
ein viel grölseres Feld der Betätigung einräumt als die 
Produktion von Lebewesen, seien diese nun pflanzlicher 
oder tierischer Natur. Die Veredelung kann ganz Sache 
des mechanischen bezw. chemischen Verfahrens sein, 
die Produktion (und Qualitätsverbesserung) von Lebe- 
wesen trotz gewisser Erfolge auf dem Gebiete der 
künstlichen Synthese nicht wohl (nicht heute und kaum 
jemals!).“ Wolf'*) fügt noch hinzu: Das Mafs der An- 
wendbarkeit der technischen Idee in verschiedenen 
Industrien ist um so höher u.a., je unabhängiger die 
Produktion gestellt werden kann von der Natur. d.h. 
Pflanzen- und Tierleben. 

Von Interesse auch die Aeufserung Kohlers*)): 
„Das Muster mufs wie das Kunstwerk etwas Extra- 
naturales sein. Das Muster verlangt, wie das Kunstwerk, 
stets ein aufserhalb der Natur stehendes Schaffen; das 
blofse Leiten und Lenken der organischen Natur kann 
nicht hierher gehören: sonst mülste man schliefslich 
noch eine neu gezüchtete Blume, einen durch Züchtung 
entstandenen wunderschönen Paradiesvogel dem Muster- 
schutz unterwerfen. Das ist unzulässig. Die Natur, 
auch die durch Bildung umgestaltete Natur eignet sich 
nicht zur Appropriation, was ihre Gestaltungen und 
Formen betrifft.“ 


Kohler will die Appropriation der organischen 
Natur nur ausgeschlossen wissen, wenn es sich um 
ästhetische Zwecke handelt. Denn „patentirbar ist, meint 
er,'?) auch ein Verfahren der künstlichen Züchtung z. B. 
eine Methode der Austernmast, eine Methode der künst- 
lichen Brütung, eine Methode der künstlichen Zucht der 
Seidenraupen usw.“  Läfst sich diese Unterscheidung 
je nachdem es sich um ästhetische oder praktische 
Zwecke handelt, wirklich rechtfertigen? 

Doch zurück zu Kent. 

Der gewerbliche Charakter der patentfähigen Er- 
findung folgt aus dem accessorischen Erfordernisse der 
„gewerblichen Verwertbarkeit“. Anderer Ansicht Kent:*’) 
„Das Erfordernis der gewerblichen Verwertbarkeit ist 
nicht blofs Voraussetzung der Patentierung einer Er- 
findung, sondern es ist schon in dem Begriffe der Er- 
findung enthalten.“ Wie kommt Kent dazu, dem Gesetz- 
geber solchen Vorwurf der Tautologie zu machen? Er 
räumt doch ein,**) dafs es auch Erfindungen nicht ge- 
werblicher Art gibt: Literatur und Kunstwerke. 


Verkehrt auch, das Element des Fortschrittes in die 
gewerbliche Verwertbarkeit hineinzulegen, $) es gehört 
in den Erfindungsbegriff. Gewerblich verwertbar ist 
nicht blofs die Erfindung, sondern jede Mafsnahme, 
deren Ausführung in das Gewerbe fällt. 


Schliefslich wirft Kent*) die Dinge dadurch arg 
durcheinander, dafs er für den Tatbestand der Er- 
findung die Erkenntnis irgend einer gewerblichen Ver- 
wertbarkeit fordert. Bei der gewerblichen Verwertbarkeit 
handelt es sich doch um die Ausführbarkeit. Was Kent 
im Sinne hat, bezieht sich auf die Brauchbarkeit, auf 
das was Kent Geeignetheit zur Befriedigung eines 
menschlichen Bedürfnisses nennt. Hier zeigt sich 
übrigens, dafs ohne das Begriftsmerkmal der Brauchbar- 
keit nicht auszukommen ist. 

40, S, 45, 

41) Archiv für die zivilistische Praxis, Bd. 87 S. 32; vgl. auch 
Bd. 88, S. 276. 

42) Handbuch des deutschen Patentrechtes S. 439. 

4%) S. 143, No. 221. 

44) Ala. O. und S. 103, No. 141. 

45) S, 143, No. 221. 

45) S. 136 No. 210, S. 144 f. No. 225. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Auswahl und Ausbildung der Diplomingenieure für den Staatsbaudienst 


Infolge des starken Andranges zu allen Fach- 
richtungen der Staatsbauverwaltung und ‘der dadurch 
eingetretenen erheblichen Verschlechterung der An- 
stellungsverhältnisse für die Baubeamten ist es schon 
seit einer Reihe von Jahren nicht mehr möglich, sämt- 
liche zur Ausbildung angenommenen Diplomingenieure 
(Regierungsbauführer) nach bestandener Staatsprüfung 
im Staatsbaudienst zu verwenden. Es kann daher nur 
einem geringen Teil der zur Ausbildung sich meldenden 
Diplomingenieure Anwartschaft auf spätere Beschäftigung 
im Staatsdienst gegeben werden; die übrigen werden 
zwar zur Ausbildung zugelassen, auch nach Ablegung 
der Staatsprüfung zu Regierungsbaumeistern ernannt, 
müssen sich aber dann eine anderweite Beschäftigung 
suchen und erhalten, wenn sie eine solche gefunden 
haben, ihre Entlassung. 

In der Zeit von 1904 bis 
Ingenieure zugelassen worden: 


1909 sind Diplon- 


Ohne Also jährlich im 


i Mit ; 
Aen E K 
schaft schaft mit ohne 
Anwartschaft Anwartschaft 
Im Hochbaufach . 254 326 rund 43 rund 54 
Im Wasser- und Straiscn- i 
baufach PEE 173 253 „» 29 „ 42 
Im Eisenbahnbaufach 179 157 » 30 » 26 
Im Maschinenbaufach 81 91 „o l4 | a. 19 
Im Bereiche der Hochbau- bezw. Wasser- und 


Strafsenbauverwaltung können zurzeit jährlich nur etwa 
25 bezw. 15, im Bereiche der Eisenbahnverwaltung für 
das Eisenbahnbau- bezw. Maschinenbaufach etwa 30 
bezw. 10 Regierungsbauführer mit Anwartschaft auf 
spätere Anstellung im Staatsdienste angenommen werden. 

Die Entscheidung darüber, ob ein Diplomingenieur 
Verwendung im Staatsdienst finden kann, würde im 
staatlichen Interesse am besten erst nach der Baumeister- 
prüfung getroffen werden, weil sich der Regel nach nur 
während der Ausbildungszeit und bei der Staatsprüfung 
ein annähernd sicheres Urteil darüber gewinnen läfst, 
ob ein Diplomingenieur seiner Persönlichkeit und seinen 
Leistungen nach für den Staatsdienst geeignet ist. 
Dem steht aber das Interesse der Betreftenden selbst 
entgegen, weil sie dann erst nach vollendeter Studien- 
und Ausbildungszeit, also erst 7 bis 8 Jahre nach 
Beginn des Studiums, zu einer Zeit, wo es ihnen kaum 
mehr möglich wäre, einen anderen Beruf zu ergreifen, 
die Entscheidung darüber erhalten könnten, ob sie im 
Staatsdienst angestellt werden oder nicht. Dieser Weg 
konnte also nicht eingeschlagen werden. Da auf Grund 
der Abiturientenprüfung ein Urteil darüber, ob sich 
jemand für das Baufach eignet, nicht möglich ist, blieb 
also nur übrig, die Auswahl nach Ablegung der aka- 
demischen Diplomhauptprüfung zu treffen. Bisher 
erfolgte die Entscheidung stets sofort bei der Meldung 
nach der Diplomprüfung. Von denjenigen Diplom- 
Ingenieuren, welche nach dem Ausfall der Prüfung und 
in sonstiger Beziehung für den Staatsdienst geeignet 
erschienen, wurde jährlich eine dem jedesmaligen Be- 
darf an Regierungsbaumeistern entsprechende Anzahl 


mit Anwartschaft, d. h. mit Aussicht, aber ohne Anspruch 
auf Verwendung im Staatsdienst angenommen; die 
übrigen wurden nur zur Ausbildung zugelassen, um 
ihnen die Ablegung der Staatsprüfung zu ermöglichen. 
Diesem Verfahren haftete der Mangel an, dafs die Be- 
währung der Bauführer in der Praxis und das Ergebnis 
der Staatsprüfung nicht zur Geltung kam, daher auch — 
nicht die Möglichkeit bestand, solche Bauführer, die sich 
durch ihre Leistungen während der Ausbildung und in 
der Prüfung als geeignet erwicsen, noch in den Staats- 
dienst aufzunehmen, da anderenfalls die Zahl der 
Regierungsbaumeister zu grofs geworden wäre. Neuer- 
dings wird nach anderen Grundsätzen verfahren, durch 
die der Zweck erreicht werden soll, dafs bei der 
Auswahl für den Staatsdienst in der Hauptsache die 
Bewährung in der Praxis mafsgebend ist, ohne dafs 
darum die Entscheidung in einer für die Anwärter nach- 
teiigen Weise allzuweit hinausgeschoben wird. 

Von den zur Ausbildung sich meldenden Diplom- 
Ingenieuren werden diejenigen ausgeschieden, bei denen 
sich ohne vorherige Beobachtung während der Aus- 
bildungszeit schon nach dem Prüfungsergebnis oder 
aus anderen triftigen Gründen ohne weiteres beurteilen 
läfst, dafs sie für den Staatsdienst ungeeignet sind. 
Ihnen wird eröffnet, dafs sie lediglich auf ihren Wunsch 
zur Ausbildung und zur Ablegung der Staatsprüfung 
zugelassen werden. Ihre Annahme zur Ausbildung 
kann nur insoweit geschehen, als es ohne Uebcrlastung 
der Bchörden der Staatsbauverwaltung möglich ist. 

Von den übrigen Kandidaten wird sofort nach der 
Prüfung nur solchen die Anstellung im Staatsdienst in 
Aussicht gestellt, die nach dem Ergebnis der Prüfung 
und ihren persönlichen Eigenschaften ohne weiteres 
geeignet erscheinen. Alle anderen erhalten die Mit- 
teilung, dals sie zwar zur Ausbildung zugelassen scien, 
über die Verleihung der Anwartschaft auf spätere 
Uebernahme in den Staatsdicnst aber erst nach einer 
längeren — je nach den Bedürfnissen der Fachrichtung 
verschieden bemessenen — Beschäftigung Entscheidung 
getroffen werden kann. 

Die Zahl derjenigen Anwärter, denen dann später 
auf Grund ihrer Bewährung die Anwartschaft tatsächlich 
verliehen wird, ist geringer als der wirkliche Bedarf an 
Regierungsbaumeistern. Es bleibt dadurch die Möglich- 
keit bestehen, in Ausnahmefällen auch einzelne Bau- 
führer, die zwar keine Anwartschaft erhalten, sich aber 
durch besonders tüchtige Leistungen während der Aus- 
bildungszeit und durch eine besonders gute Baumeister- 
prüfung als geeignet erwiesen haben, noch in den 
Staatsdienst aufzunehmen. 

Die einem Diplomingenieur verlichene „Anwart- 
schaft“ gewährt nicht einen Anspruch auf Anstellung 
oder dauernde Beschäftigung im Staatsdienste. Erweist 
sich ein Anwärter im Laufe der Ausbildung als nicht 
geeignet oder gibt bei ihm der Ausfall der Staatsprüfung 
zu Bedenken Anlafs, so kann er von der Verwendung 
im Staatsbaudienst ausgeschlossen werden. Ebenso 
kann ıhm die Zuweisung einer Beschäftigung versagt 
werden, wenn nicht genügende Beschäftigungsgelegen- 
heit vorhanden ist. (Nach „Zentralblatt der Bauver- 
waltung“ 1910, No. 50.) 


Mechanische Massen-Transporte 


(Mit 4 Abbildungen) 


In vielen industriellen Betrieben, im Bergbau, in 
Hüttenwerken und Kohlenwaschercien, in Bagger-Be- 
trieben, Korn-Silos, bei Tiefbauten u. a. spielt die Samm- 
lung und Bewegung von Massengütern eine grofse 
Rolle. Die durch sie verursachten Kosten üben häufig 
sogar entscheidenden Einfluts auf die Rentabilität aus 
und manches Unternehmen sähe seine Lebensfähigkeit 
bedroht, wenn es nicht möglich geworden wärc, die 
Immer teurer werdenden menschlichen Hilfskräfte, 


die früher für die Bewältigung von Massen-Trans- 
porten allein zur Verfügung standen, auszuschalten und 
durch ökonomischer arbeitende mechanische Ein- 
richtungen zu ersetzen. 

Die ersten Versuche, den mechanischen Massen- 
Transport einzuführen, die wohl noch in mancher Er- 
innerung stehen werden, schlugen freilich fehl. Geringe 
Leistungen infolge geringer Geschwindigkeit der 
fördernden Teile, grofse Reibungsverluste und daher 
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enormer Kraftverbrauch sowie häufige Reparatur- 
notwendigkeit des verwickelten Mechanismus, das waren 
etwa die Hauptfehler der älteren Konstruktionen, und es 
bedurfte vieler Versuche, ehe es gelang, wirklich brauch- 
bare Anlagen zu schaffen. Heute aber hat der mecha- 
nische Massen-Transport diese Kinderkrankheiten über- 


Abb. 1, 


Trockenbagger der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft. 


wunden. Die Fehler der ersten Konstruktionen sind 
abgetan. 

Unter den verschiedenen Systemen, denen die 
Lösung des Problems geglückt ist, nehmen die Trans- 
port-Anlagen mit endlosen Gummi-Gurtbändern 
den ersten Platz ein. Sie erzielen durch die ihnen 
eigene ununterbrochene Bewegung sehr hohe Leistungen, 
besitzen nur wenige und einfache Teile und zeichnen 
sich durch geringen Kraftverbrauch und geringen Ver- 
schleifs aus. Dazu kommt die Möglichkeit, die Förder- 
strecke in leichter und billiger Weise durch Einfügung 
einer oder mehrerer Verlängerungen des bereits vor- 
handenen Gummi-Gurtes nach Bedarf vergréfsern zu 
können. 

Der in der Abbildung 1 dargestellte Trocken- 
bagger der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft zeigt 
solchen 
Gummi-Gurt-Transporteurs. Der Excavator ist zur Her- 
stellung eines Kanal-Profils i 
bestimmt und arbeitet als 
Tiefbagger mit einer 
Eimerleiter für geführte 
Kette. Seine theoretische 
Leistung beträgt bei 16 
Eimerschüttungen in der 
Minute und einem Eimer- 
inhalt von 180 1 173 cbm, 
was einer effektiven Lei- 
stung von 147 cbm pro 
Stunde reiner Arbeitszeit 
bei einem Füllungsgrad 
der Eimer von 0,85 ent- 
spricht. Eine Zwillings- 
dampfmaschine von etwa 
80—90 ind. PS liefert die 
Antriebskraft. 

Während die gefüllten 
Eimer den Ober-Turas 
passieren, werden sie in einen auf der Rückseite des 
Baggers angebauten Schüttrumpf entleert und lassen 
das Baggergut auf einen Gummi-Gurt-Transporteur 
fallen, mittels dessen es beiseite geführt und abseits 
aufgeschüttet wird. Der etwa 40 m lange Transporteur, 
ein Gitterwerk aus Winkel- und Flacheisen und den 
nötigen Quer- und Diagonal-Verbänden, hängt mit 
Drahtseilen an einem Ausleger und kann durch ein 
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Ratsch-Windwerk in seiner Neigung verändert werden. 
Auf ihm bezw. den oberhalb und unterhalb des Trägers 
angeordneten Rollen und den Turas-Trommeln liegt 
als eigentliches förderndes Organ ein 1 m breiter 
Gummi-Gurt der Calmon-Werke in Hamburg, 
der — kurz gesagt — aus einer Anzahl stufen- 
förmig übereinandergelegter, gummierter Stoff- 
einlagen und einer starken, gegen die Einflüsse 
der Witterung und der Reibung besonders 
widerstandsfähigen Gummiauflage besteht. Die 
Stoffeinlagen sind so fest gewebt und so kräftig, 
dafs eine Dehnung des Riemens im Laufe der 


Abb. 2. 


Obere Tragrolle. 


Zeit nur in ganz mäfsigem Umfange eintreten 
kann. Im übrigen dient eine besondere Vor- 
richtung an der Abwurf-Trommel zum Spannen 
des Gurtes. Eingehendere Angaben über seine 
Konstruktion verfehlen hier den Zweck, da die 
Abmessungen und Stärken-Verhältnisse sowie 
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Abb. 4. 
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Abwurftrommel mit Spannvorrichtung. 


die Anordnungen und Qualitäten der Stoffeinlagen 
und Gummiauflagen je nach den in Betracht kommen- 
den Verhältnissen und den Verwendungszwecken 
variieren, sodafs fast in jedem einzelnen Falle die 
Konstruktion des Gummi-Fördergurtes eine andere 
sein mufs. Die richtige Beurteilung der Anforderungen 
und die Auswahl der geeigneten Stoffe setzen ein 
hohes Mafs von Erfahrungen voraus und sind in 
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den Calmon-Werken zu einer Spezial-Technik aus- 
gebildet. 

Um das Fassungsvermögen bezw. die Leistungs- 
fähigkeit des Gummi-Gurtes zu erhöhen, ist ihm durch 
die Lagerung auf schrägen Führungsrollen (Abbildung 2) 
die Form einer Rinne gegeben worden. Einfache 
horizontal gelagerte Rollen tragen den leer zurück- 
gchenden Gurt. An den beiden Enden des Trans- 
porteurs sind grofse Trommeln angeordnet (Abbildung 3 
und 4), welche durch eine Winkel- und Stirn-Räder- 
Transmission angetrieben werden und die Bewegung 
des endlos aufgelegten Gurtes bewirken, wozu bei 
einer Gurtgeschwindigkeit von 3 m in der Sekunde 
etwa 15—20 PS erforderlich sind. 

Der hier beschriebene Fall ist nur einer von den 
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vielen, in denen Gummi-Gurt-Transporteure mit 
günstigstem Erfolge arbeiten. Das Anwendungsgebiet 
dieser Transport-Einrichtungen ist sehr grofs und 
durchaus nicht, wie vielfach noch angenommen wird, 
auf die Förderung leichter, trockener Massen beschränkt, 
sondern umfafst auch den Transport von schweren 
Gütern jeder Art, wie Kohlen, Erze usw. in trockenem 
wie in nassem Zustande, selbst auf weite Entfernungen, 
für wagerechte sowie bis zu 25° ansteigende Förderung. 
Da die Gummi-Gurt-Transporteure einen denkbar ge- 
ringen Raum beanspruchen, sehr einfach zu erbauen 
und in Stand zu halten sind und fast keiner Wartung 
bedürfen, so ermöglichen sie die Erzielung ganz er- 
heblicher Ersparnisse und sind in Betrieben, die 
rationell arbeiten sollen, kaum noch entbehrlich. 


Der Panamakanal als Schleusenkanal 


vom Kgl. Eisenbahnbauinspektor K. Schmedes, Braunschweig 


The a Magazine brachte vor einiger 
Zeit einen Auszug aus dem Berichte der Sachver- 
ständigen-Kommission, welche unter Leitung des jetzigen 
Präsidenten Taft den Panamakanal Anfang vorigen Jahres 
bereiste, um endgültig Entscheidung darüber zu treften, 
ob der Panamakanal als Schleusenkanal oder als Niveau- 
kanal. weitergebaut werden sollte. 

Die Kommission spricht sich einstimmig und nach- 
drücklich für den Weiterbau des Schleusenkanals aus. 

Wir lassen hier auszugsweise den Bericht der 
Kommission folgen und machen dabei zur Orientierung 
auf die in No. 761 der Annalen erfolgte Veröffentlichung 
„über den Stand der Bauarbeiten am Panamakanal Ende 
1907“ aufmerksam. 

Die Kommission unterzog die Fundierung des 
Gatundammes einer eingehenden Prüfung. 

Es wurde durch gewissenhafte Untersuchung des 
Materials an den offenen Stellen des Dammes und durch 
Bohrversuche daselbst festgestellt, dafs keine Gefahr 
für die Sicherheit des Dammes betreffs des Baugrundes 
vorliegt und dafs der Baugrund geeignet ist, das Gewicht 
eines für den Anstau von 28m Wasser ausreichenden 
Dammes zu tragen, ohne seitwärts weggedrückt zu 
werden. 

Auch ist das zum Bau des Dammes verwendete 
Aushubmaterial nach Ansicht der Kommission hervor- 
ragend geeignet. Die Aufsenseiten des Dammes werden 
aus Felsen, welche vom Kanalaushub des Culebraein- 
schnittes stammen, gebildet, während das Füllmaterial 
aus tonigem Baggeraushubmaterial besteht, welches 
nahezu undurchdringlich für Wasser ist. 

Die eingetretenen Rutschungen seien durch zu grofse 
Anhäufung des Materials an einzelnen Stellen, wie sie 
aus Sparsamkeits- und Zweckmälsigkeitsgründen beim 
Bau vorkämen, und durch zu steile Ausführung der 
Böschungen verursacht worden. 

Sie seien ohne ernstere Folgen für die weitere 
Ausführung und spätere Stabilität des Dammes. 

Die Kommission hält den Damm für unnötig hoch 
und ist der Ansicht, dafs er um 3!/2 m niedriger, das 
heifst in einer Höhe von 32 m über Seehöhe oder 10 m 
über dem mittleren Wasserstand (des Gatunsees) inner- 
halb des Dammes ausgeführt werden könne. 

Ein bedeutender Raum ist in dem Berichte der 
Kommission den Aenderungen des Bauprojekts ein- 
geräumt, welche gegen das im Jahre 1905 aufgestellte 
Projekt vorgenommen worden sind. | 

Eine der wichtigsten dieser Aenderungen ist die 
Verlegung der untersten Schleusentreppe auf der Panama- 
seite von La Boca nach Miraflores, 4 Meilen landein- 
wärts. Diese Aenderung ist aus strategischen Rück- 
sichten erfolgt und erhöht die Baukosten um 10 Millionen 
Dollar, doch werden diese Mehrkosten zum gröfsten 
Teil durch Verminderung der Kosten für militärische 
Befestigungen aufgehoben. 

Eine zweite Aenderung, die Vergröfserung der Kanal- 
breite im Culebraeinschnitt auf etwa 4,7 Meilen seiner 


| 
| 


Lange von 66 auf 100 m, erhöht die Kosten um weitere 
13 Millionen Dollars, hat aber eine wesentliche Er- 
leichterung der Schiffahrt zur Folge und wird zur Ver- 
langerung der Bauzeit des Kanales keine Veranlassung 
geben. 

Auch die übrigen Aenderungen, welche die Ver- 
grölserung der Schleusen auf 37333 m, eine Verlegung 
der [race der Panamabahn und Modifikationen der Hafen- 
projekte vorsehen, finden die Billigung der Kommission. 


Sie schliefst sich der Schätzung des Bauleiters, 
Oberst Göthals, bezüglich der Vollendung des Kanals 
am |. Januar 1915 an, und hält sogar eine frühere Voll- 
endung für wahrscheinlich. 

Auch billigt sie den neuen Kostenanschlag des 
Oberst Göthals von 360 Millionen Dollar für die Ge- 
samtkosten des Kanals. 

Die im Jahre 1905 veranschlagten Kosten betrugen 
140 Millionen Dollar, hierzu kamen die Kosten für die 
Gesundung der Panamazone und die Zahlungen an die 
Republik Panama und die neue Panamagesellschaft in 
Höhe von 717 Millionen Dollar, also zusammen 217 
Millionen. 

Etwa die Hälfte der 143 Millionen ergebenden 
Mehrkosten wird durch die vorstehend erwähntenProjekt- 
änderungen in Anspruch genommen, während der Rest 
auf die seit 1905 gestiegenen Einheitspreise für Arbeits- 
löhne und Materialien zu rechnen ist. 

Für die Beibehaltung des Schleusenkanalprojekts 
gegenüber dem Niveaukanal spricht sich die Kommission 
im wesentlichen folgendermalsen aus: 


Die meisten Faktoren, welche zur Erhöhung der 
Kosten des Schleusenkanals beigetragen haben, würden 
in höherem Mafse die Kosten des Niveaukanals ver- 
grölsern, 

Aufserdem kommen noch andere Umstände hinzu, 
welche weitere Erhöhung der Kosten und der Bauzeit 
veranlassen: 


ag 


l. Bei Ausführung des Niveaukanals ist der Bau /-> 


. t, 
des sog. Gamboadammes erforderlich, welcher 66 myx 
Diese Funda-> «. 
mente müssen aber 20 m unter dem normalen Wasser- 


über den Fundamenten messen würde. 


stand des Chagresriver beginnen. 

Um diesen Damm bauen zu können, müfste zuerst 
die Ableitung des Chagresriver in einem Ableitungs- 
kanal erfolgen, der gröfsere Dimensionen haben würde 
als der bei Gatun seit 2 Jahren im Bau befindliche 
Kanal, welcher jetzt noch nicht vollendet ist. Nach 
Schätzung der Kommission würde die Vollendung dieses 
einen Bauwerkes, des Gamboadammes, mehr Zeit in 
Anspruch nehmen als der Bau des ganzen Schleusen- 
kanals. Die Vollendung des Gamboadammes ist aber 
die Vorbedingung für den Aushub des Niveaukanals 
von Bohio bis Bas Obispo in einer Länge von 13 Meilen. 

2. Die Arbeiten für den Schleusenkanal sind so 
weit vorgeschritten, dafs eine Aenderung des Projekts 
grofse Kosten verursachen würde. 
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3. Bei dem jetzigen Projekt ist der Chagresriver 
und seine Nebenflüsse ein Vorteil für den Kanal, da 
die Wassermengen zur Speisung des Kanals und zu 
den Schleusungen verwendet werden, dagegen sind die 
Wassermengen beim Niveaukanal feindlich und hinder- 
lich und ihre Ueberschwemmungen würden den Betrieb 
auf dem Kanal unterbrechen und schädigen. 

4. Die Ausschachtung des Niveaukanals mufs auf 
seiner ganzen Länge 13 m und mehr unter Meeres- 
spiegel erfolgen und die Kanalsohle erhält infolgedessen 
eine viel gröfsere Tiefe unter den Flufsbetten des 
Chagresriver und seiner Nebenflüsse. 

Die Ausführung von Parallelkanälen zu beiden 
Seiten des Culebraeinschnittes erfordert jetzt schon für 
die verhältnismäfsig schmalen Flufsläufe einen Kosten- 
aufwand von über 2 Millionen Dollar. 

Der Kanal für das ticfer liegende Flufstal des 
Chagresriver würde bedeutend länger, breiter und teurer 
werden. 

Es ist behauptet worden, dafs ein Niveaukanal für 
Erdbeben weniger empfänglich sein würde als der 
Schleusenkanal. i 

Die Ruinen einer mindestens 150 Jahre alten Kirche, 
welche durch Feuer zerstört worden ist, deren Gewölbe- 
bogen aber unversehrt stehen geblieben sind, beweisen, 
dafs seit 150 Jahren kein gröfseres Erdbeben in Panama 
stattgefunden haben kann. 

Ferner haben die Dämme und Reservoire der 
Wasserversorgung von St. Francisco die Widerstands- 
fähigkeit derartiger Bauten gegen Erdbeben erwiesen. 
Aulserdem würden Beschädigungen der Dämme und 
Schleusen durch Erdbeben beim Niveaukanal dieselben 
verhängnisvollen Folgen haben wie beim Schleusenkanal. 

Zum Beispiel würde ein Bruch des für den Niveau- 
kanal vorgesehenen Gamboadammes, welcher die Flut 
des Chagresriver aufnehmen und einen See von 29 
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Quadratmeilen anstauen soll, eine schreckliche Ver- 
wüstung anrichten und das Scheitern der im Kanal be- 
findlichen Schifte hervorrufen. 

Die Kommission spricht sich alsdann eingehend 
über die Wasserversorgung des Schleusenkanals aus, 
welche sich aufserordentlich günstig gestaltet. 

In der trockenen Jahreszeit würden die natürlichen 
Zuflüsse zur Versorgung des Kanals mit Betricbswasser 
für die Schleusungen nicht ausreichen. Diese Zuflüsse 
würden soeben ausreichen, um die Verdunstungen im 
Gatunsee zu ersetzen. 

Während der Regenzeit wird der Wasserüberflufs 
im Gatunsee, welcher eine Oberfläche von 163 Quadrat- 
meilen hat, aufgespeichert. 

Es ist beabsichtigt, den See während der Regen- 
zeit 2‘ über Normalwasserstand anzustauen und während 
der trocknen Jahreszeit das aufgespeicherte Wasser 
soweit wie möglich bis zu 5‘ unter Normal zur Ver- 
sorgung des Kanals abzuleiten. Diese Wassermenge 
würde für 30—40 Schleusungen in jeder Richtung täglich 
genügen. 

Die Höchstleistung beim Suezkanal bestand im 
Jahre 1907 in einer Durchfahrt von 12 Schiffen täglich. 

Zum Schlufs gibt die Kommission ihrer Ueber- 
zeugung Ausdruck, dafs dieDämme, Schleusen, Schleusen- 
tore und alle anderen für das Schleusenkanalprojekt 
vorgesehenen Bauwerke ausführbar und betriebssicher 
sind und keine Veranlassung vorliege, das Projekt des 
Schleusenkanals in irgend einer Weise zu ändern. 

Die Aenderung des Projektes zu Gunsten des Niveau- 
kanals würde zur Zeit eine bedeutende Erhöhung der 
Kosten und der Bauzeit bewirken, ohne Vorteile weder 
in Bezug auf Leistung noch auf Sicherheit der Schiffahrt 
zu bieten. 

Eine derartige Aenderung miifste daher als ein 
nationales Unglück bezeichnet werden. 


Verschiedenes 


Wegfall der Amtsbezeichnung Bauinspektor. In dem 
; Deutschen Reichsanzeiger und Königlich Preufsischen Staats- 
anzeiger“ vom 12, August 1910 wird folgender Allerhéchster 
Erlafs veröffentlicht: 
Auf den Bericht des Staatsministeriums vom 17. Juli 
1910 erkläre Ich Mich damit einverstanden, dafs die Amts- 
bezeichnung: Bauinspektor (Land-, Kreis-, Wasser-, Ma- 
schinen-, Hlafen-, Meliorations-, Militär-, Eisenbahn-Bau- 
inspektor undEisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor) künftig 
wegfällt und die Regierungsbaumeister auch nach ihrer 
etatsmäfsigen Anstellung diese Amtsbezeichnung weiter 
führen, sowie dafs den bisher bereits zu Bauinspektoren 
ernannten Beamten die Wahl gelassen wird, ihre bisherige 
Amtsbezeichnung beizubehalten oder fortan die Amts- 
bezeichnung „Regierungsbaumeister“ zu führen. - 
Molde, an Bord M. J. „Hohenzollern“, den 25. Juli 1910. 
Wilhelm R. 
Delbrück. Beseler. 
von Trott zu Solz. 
Lentze. 


von Bethmann Hollweg. 
von Breitenbach. Sydow. 
Freiherr von Schorlemer. von Dallwitz. 
An das Staatsministerium. 

Unsere Zeitschrift hat bereits in früheren Jahren in 
einer Reihe von Aufsätzen zu dieser Angelegenheit Stellung 
genommen. Es erfüllt uns daher mit besonderer Genug- 
tuung, dafs hiermit ein langgehegter Wunsch der höheren 
Staatsbaubeamten in Erfüllung gegangen ist, was in weitesten 
Kreisen mit grofser Dankbarkeit anerkannt wird. Wir werden 
in einer demnächst erscheinenden Abhandlung die Neuord- 
nung der Verhältnisse nochmals eingehend beleuchten. 


Deutsche Staatsbahnen. Die badische Regierung hat in 
der Budgetkommission der Zweiten Kammer über die Be- 
azichungen der deutschen Staatsbahnverwaltungen unterein- 
ander auf Anfrage folgende Erklärung abgegeben: Die gegen- 
scitigen Beziehungen der deutschen Staatsbahnverwaltungen 


| hinsichtlich der Leitung des Güterverkehrs sind durch die im 


| 


Jahre 1904 unter den Regierungen mit Staatsbahnbesitz ge- 
troffenen und am 1. Juni 1905 in Kraft getretenen Verein- 
barungen, in einer auch für die badischen Staatsbahnen be- 
friedigenden Weise geregelt worden. Anläfslich des Ab- 
schlusses jener Vereinbarungen hat die Grofsherzogliche Re- 
gicrung im Jahre 1905 in einem offiziösen Artikel die Ansicht 
ausgesprochen, dafs mit der Genehmigung der Abmachungen 
ein wichtiges Werk zum Abschlufs komme, durch dessen 
Inangrifinahme der preufsische Minister der öffentlichen 
Arbeiten sich ein grofses Verdienst erworben habe. Insbe- 
sondere werde dadurch auch den Klagen über zuweitgehende 
Umleitungen lediglich aus Wettbewerbsrücksichten der Boden 
vollständig entzogen und ein Anlafs zu Mifsstimmungen 
unter den deutschen Staatsbahnverwaltungen beseitigt. Aber 
auch hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit der Betriebsführung 
seien ganz erhebliche Verbesserungen erzielt worden. Der 
Erfolg werde bei allen Verwaltungen sicherlich nicht aus- 
bleiben. Die deutschen Staatsbahnverwaltungen sind ferner 


übereingekommen, keine Sonderabkommen mit ausländischen 


Balınen zum Nachteil anderer deutscher Verwaltungen zu 
treffen, ohne sich vorher mit den andern beteiligten deutschen 
Verwaltungen über eine das gemeinsame deutsche Interesse 
im allgemeinen wahrende Regelung der Sache ins Benehmen 
gesetzt zu haben. Neuerdings haben sich die deutschen 
Staatsbahnen unter Beitritt der Privatbahnen hinsichtlich des 
Güterverkehrs mit dem Auslande zu einer „Gemeinschaft der 
deutschen Eisenbahnen“ zusammengeschlossen. Es ist beab- 
sichtigt, in Zukunft Tarifverträge mit den ausländischen 
Bahnen nur noch von der Gemeinschaft durch die mit deren 
Vertretung betraute geschäftsführende Verwaltung ab- 
schliefsen zu lassen. Ein weiteres Eingehen hierauf ist zur- 
zeit im Hinblick auf die noch schwebenden Verhandlungen 
nicht angängig. Im Personenverkehr sind durch die am 
l. Mai 1907 in Kraft getretenen Vereinbarungen unter den 
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deutschen Staatsbahnverwaltungen über die Regelung der 
Personentarife die Beziehungen dieser Verwaltungen unter- 
einander ebenfalls geordnet worden. Ueber die Schaftung 
des deutschen Staatsbahnwagenverbandes, der ein weiteres 
wichtiges und enges Band um die deutschen Staatsbalınver- 
waltungen geschlungen hat, ist in der Denkschrift das Nähere 
enthalten. Zum Schlufs wird ausdrücklich hervorgehoben, 
dafs die Entwicklung, die das deutsche Eisenbahnwesen in 
den letzten Jahren genommen hatte, dank insbesondere dem 
bundesfreundlichen Entgegenkommen der preufsischen Staats- 
bahnverwaltung eine zunehmende erfreuliche Annäherung 
der Staatsbahnverwaltungen auf verschiedenen Gebieten 
zeige. Auch sei die Hoffnung berechtigt, dafs es, soweit 
unter Wahrung der Selbstständigkeit der Staatsbahnen mög- 
lich, gelingen wird, auch auf weiteren Gebieten, auf denen 
durch ein gemeinsames Vorgehen mit anderen Verwaltungen 
wirtschaftliche Vorteile für die Beteiligten sich erreichen 
lassen, zu Vereinbarungen zu gelangen. (Berl. Actionair.) 
Gebühren für elektrische Leitungen. Nach der „Köln. 
Ztg.“ hat der Provinzialausschufs von Westfalen die Gebühren 
für Stark- und Schwachstromleitungen auf den Provinzial- 
strafsen pro km in folgender Weise festgesetzt: für unter- 


ge: 
und oberirdische Starkstromleitungen jährlich 60 M, für 
unter- und oberirdische Schwachstromleitungen 15 M. Wird 


eine unterirdische Schwachstromleitung mit einer Starkstrom- 
leitung zugleich und in denselben Graben verlegt, so ist sie 
gebührenfrei. Gemeinden und kommunale Werke zahlen die 
Hälfte der vorbezeichneten Sätze. Bei gemischt kommunalen 
Werken bestimmt der Landeshauptmann, ob ihnen diese 
Vergünstigung ganz oder teilweise zugebilligt werden kann. 
Die Mindestgebühr soll betragen für Starkstromleitungen 15 M, 
für Schwachstromleitungen 5 M jährlich. ETZ: 


Interessengemeinschaft oberschlesischer Röhrenwerke. 
Zwischen der Oberschlesischen Eisenbahn-Bedarfs- 
Aktiengesellschaft Abteilung Huldschinsky-Werke 
Gleiwitz und der Bismarckhütte in Bismarckhütte ist auf 
dem Gebiete der Herstellung und des Verkaufs schmiede- 
eiserner Rohre ein Interessengemeinschaftsvertrag auf eine 
Dauer von zehn Jahren zustande gekommen. Der Vertrag 
sicht eine weitgehende Arbeitsteilung vor und umfafst ein 
vollständiges Programm für die Herstellung von nahtlosen 
Stahlröhren sowie geschweifsten Röhren aller Art von der 
kleinsten Dimension bis zu 13 Zoll äufserem Durchmesser. Es 
soll durch diese Interessengemeinschaft insbesondere ver- 
mieden werden, dafs jedes der beiden Werke sich sowohl 
tür die Fabrikation der kleinen wie der grofsen Dimensionen 
kostspielige Einrichtungen anschafft, vielmehr geht die Ab- 
sicht dahin, dafs das eine Werk in den kleinen, das andere 
in den grofsen Dimensionen sich spezialisiert und auf diese 
Weise eine erhebliche Ersparnis in den Betriebseinrichtungen 
und Verminderung der Selbstkosten erzielt wird. Gleich- 
zeitig ist ein gemeinschattlicher Verkauf für das In- und Aus- 
land vorgesehen, soweit dieser nicht durch ein grofses all- 
gemeines Syndikat bewirkt wird. In ein solches Syndikat 
dürfen nach dem Vertrage die Werke nur gemeinschaftlich 
mit einer einheitlichen Quote wie ein Werk eintreten. Zum 
Zwecke der Durchführung der vertraglichen Vereinbarungen 
haben die beiden Aktiengesellschaften eine Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung gegründet unter der Firma: „Verkaufs- 
stelle oberschlesischer Stahlröhrenwerke (Bismarckhütte- 
Huldschinskywerke) G. m. b. H.“ mit dem Sitze in Berlin, 
Königgrätzerstrafse 7, und Zweigniederlassuugen in Gleiwitz 
und Bismarckhitte. (Berg- u. hüttenm. Rundschau.) 

Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben auf ein- 
stimmigen Beschlufs des Kollegiums der Abteilung für Schiff- 
und Schiffsmaschinen-Bau durch Beschlufs vom 15. d. Mts. 
den Werftbesitzer Hermann Blohm in Hamburg in Aner- 
kennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent- 
wicklung des Deutschen Handels- und Kriegsschiffbaues die 
Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 
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Geschäftliche Nachrichten. 


Schmidt’sche Heifsdampf-Gesellschaft m. b. H. Kassel- 
Wilhelmshöhe. Das bisher unter der Firma ,Schmidt's Super- 
heating Co. Ltd. London“ geführte Unternehmen ist mit allen 
Aktiven und Passiven und allen vertraglichen und sonstigen 
Rechten und Verpflichtungen seitens der „Schmidt'schen 
Heifsdampf-Gesellschaft mit beschränkter Haftung“ erworben 
worden. Das Geschäft wird unter dieser Firma in der bis- 
herigen Weise weitergeführt werden. 

Zu Geschäftsführern sind bestellt worden die Herren 
Direktor L. Brandt und Kaufmann F. Rentzsch. Zu Pro- 
kuristen werden ernannt die Herren ÖOberingenieur P. 
Thomsen, Oberingenieur F. Hoefs, Diplomingenieur E. 
Doettloff. 

Die rechtsgültige Zeichnung für die Gesellschaft erfolgt 
durch zwei Geschäftsführer oder durch einen der Geschäfts- 
führer zusammen mit einem Prokuristen. 

Herr Dr.-Ing. W. Schmidt wird in seiner Eigenschaft als 
Vorsitzender des Aufsichtsrates seine Dienste der neuen 
Gesellschaft wie bisher der alten widmen. 

Deutscher Erfolg im Wettbewerb um die Lokomotiv- 
lieferung nach Rumänien. Die Generaldirektion der ru- 
mänischen Staatseisenbahnverwaltung hat die Lieferung von 
80 Lokomotiven vergeben; hiervon erhielt die Firma 
Ilenschel & Sohn in Cassel 57 Stück und die Lokomotiv- 
fabrik Arn. Jung in Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg 27 Stück. 
Es waren im ganzen 38 Firmen aus Deutschland, Oesterreich, 
Ungarn, Frankreich, Belgien, Italien, England, Schweiz und 
Nord-Amerika zur Angebotabgabe zugelassen, von denen 
sich 37 um die Lieferung bewarben. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich 

Ernannt: zu Kaiserl. Regierungsräten und Mitgliedern 
des Patentamts der Kaiserl. Marine - Maschinenbaumeister 
Karl Arnold und der Diplom-Ingenieur Dr.-Jug. Karl Büchner. 

Erstreckt: die Ernennung des nichtständigen Mitgliedes 
des Patentamts, Professors an der Techn. Hochschule in 
Dresden, Geh. Hofrats Müller auf weitere fünf Jahre. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zu Militarbauinspektoren die Reg.-Baumeister 
Herm in Berlin unter Ueberweisung als techn. Hilfsarbeiter 
zur Intendantur der militärischen Institute und Kommandierung 
zur Bauabt. des Kriegsminist., Till in Strafsburg i. E. unter 
Ueberweisung als techn. Hilfsarbeiter zur Intendantur des 
AV. Armeekorps, Huntemüller, Sponholz und Ahrendts in 
Braunschweig, Sensburg und Oranienstein unter Ueber- 
weisung als besonders beauftragte Militärbauinspektoren bei 
gröfseren Neubauten dortselbst. 

Preufsen. 

Ernannt: zum ctatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Breslau der Privatdozent und Konstruktions- 
ingenieur an der Techn. Hochschule in Berlin Dipl. Ina. 
Wilhelm Wagenbach; 

zum Baurat der Betriebsdirektor der Lokomotivfabrik 
Henschel & Sohn in Cassel, Ingenieur Ludwig Witthöft. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte vierter Klasse den Landbauinspektoren 
Fritsch in Marienwerder, Cornelius in Berlin, Peters in 
Stralsund, den Kreisbauinspektoren Starkloff in Hameln, 
Becker in Zeitz, Hamm in Arnswalde, Gofsen in Magdeburg, 
Körner in Schönebeck, Schulze in Goslar, den Wasserbau- 
inspektoren Stüwert in Greifenhagen, Teerkorn in Schrimm, 
Aschmoneit in Labiau, Bachmann in Mauer, Roy in Breslau, 
Hobrecht in Oranienburg, Kozlowski (Walter) in Blumen- 
thal, Braeuer in Torgau, den Hafenbauinspektoren Wellmann 
in Swakopmund, Hentschel in Neufahrwasser, den Melio- 
rationsbauinspektoren Mahr in Düsseldorf, Lotzin in Kott- 
bus, Schüngel in Fulda, Drees in Lüneburg und dem Bau- 
inspektor Clouth in Berlin; 
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ferner dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Woltmann, Vorstand der Eisenbahnbauabt. in Düsseldorf, 
die Stelle des Vorstandes einer Eisenbahnbetriebsinspektion 
unter Belassung in seiner gegenwärtigen Beschäftigung. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Fritzen 
bei der Eisenbahndirektion in Halle a. S. und Rudolphi bei 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld. 


Bayern. 

Ernannt: zum Honorarprofessor der Techn. Hochschule 
in München für die Dauer seiner Lehrtätigkeit der Geh. Le- 
gationsrat im Kgl. Staatsminist. des Kgl. Hauses und des 
Aeufsern und Dozent an der Techn. Hochschule Dr. Gustav 
Rohmer; 

zum Bauamtsassessor extra statum in etatmäfsiger 
Eigenschaft der zur Zeit beurlaubte Reg.-Baumeister Rudolf 
Esterer. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Bauamt- 
manns den Bezirkskulturingenieuren und Vorständen des 
Kulturbauamts Weilheim Friedrich Gillich, des Kulturbau- 
amts Homburg Friedrich Meyer und des Kulturbauamts 
Rosenheim Ludwig Volk. 

Versetzt: der bei der Kgl. Regierung von Niederbayern 
verwendete Bezirkskulturingenieur Christian Schneider auf 
sein Änsuchen in etatmäfsiger Weise und in gleicher Dienst- 
eigenschaft an das Kulturbauamt München. 


Sachsen. 

Ernannt: vom 1. Oktober d. J. ab zum aufseretat- 
mäfsigen aufserordentl. Professor an der Techn. Hochschule 
in Dresden der Direktor des statistischen Amts der Stadt 
Dresden Professor Dr. phil. Friedrich Schäfer; 

die Reg.-Baumeister Ehrlich zum Bauamtmann bei der 
Staatseisenbahnverwaltung und Künzel zum Bauamtmann 
bei der staatlichen Strafsen- und Wasserbauverwaltung. 

Angestellt: im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung 
als etatmäfsiger Reg.-Baumeister der bisher aufseretatmäfsige 
Reg.-Baumeister Nicolai beim Bauamt Altenburg I; 

als etatmäfsige Reg.-Baumeister bei der Baudirektion 
für die Landesanstalten im Minist. des Innern die bisherigen 
aufseretatmäfsigen Reg.-Baumeister Greiner beim Landbau- 
amte Chemnitz und Otto beim Landbauamte Zwickau; 

ferner als etatmäfsige Reg.-Baumeister die nichtständigen 
Reg.-Baumeister Grofser beim Strafsen- und Wasserbauamt 
Freiberg, Grohmann beim Strafsen- und Wasserbauamt 
Pirna Il, v. Glasser beim Strafsen- und Wasserbauamt Bautzen, 
Specht beim Strafsen- und Wasserbauamt Zittau und Kretzsch- 
mar beim Strafsen- und Wasserbauamt Schwarzenberg so- 
wie der Reg.-Bauführer Goldhan beim Strafsen- und Wasser- 
bauamt Leipzig. 

Versetzt: der Bauamtmann Weller beim Strafsen- und 
Wasserbauamt Schwarzenberg in gleicher Eigenschaft zum 
Strafsen- und Wasserbauamt Zittau. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Stutt- 
gart auf das Studienjahr 1910/11 der bisherige Rektor Pro- 
fessor Thomann an der Abt. für Maschineningenieurwesen. 

Versetzt: der Abteilungsingenieur Kauffmann bei der 
Eisenbahnbauinspektion Ulm auf sein Ansuchen zu der Eisen- 
bahnbausektion Efslingen. 


Hessen. 

Ernannt: zum Rektor der Techn. Hochschule in Darm- 
stadt für die Zeit vom 1. September 1910 bis 31. August 1911 
der ordentl. Professor an dieser Hochschule Geh. Hofrat 
Dr. Heinrich Schenck. 


Dem Inhaber der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in 
Cassel, Kommerzienrat Karl Henschel, wurde der Charakter 
als Geh. Kommerzienrat und von der Techn. Hochschule in 
Darmstadt die Würde eines Dr.-Ing. ehrenhalber verliehen. 


Gestorben: Reg.- und Baurat a. D. Paul Glasenapp, 
Generaldirektor der Breslauer A.-G. für Eisenbahnwagenbau 
und Maschinenbauanstalt Breslau, früher Hilfsarbeiter in den 
Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, in Breslau, 
Reg.-Baumeister Richard Rosenthal in Gifhorn, Geh. Hofrat 
Karl Echtermeier, Professor an der Techn. Hochschule in 
Braunschweig, Baumeister Richard Bückmann in Hamburg 
und Baurat Karl Haas, Vorstand der Kgl. Eisenbahnbau- 
inspektion in Ulm. 


ERR EER eRe ee 
Pensionierter 


hoherer Beamter 


der maschinen- oder bautechnischen 
Richtung 


als nichtfestangestellter Lehrer für techn. 
Hilfsfächer (Darst. Geometrie, Geschäfts- 
kunde etc.) von einer höheren maschinen- 
technischen Fachschule in großer Stadt 
Norddeutschlands zum 1. April 1911 ge- 
sucht. Einnahme schwankend zwischen 
5 und 7000 M. 

Angebote möglichst mit Photographie 
an die Expedition dieser Zeitschrift unter 
0. D. Z. 15 erbeten. 


BEBEEBN EERE eee 
OO0000 
Bekanntmachung. 


Das Programm der Technischen Hochschule zu 
Berlin fir 1. Oktober 1910/11 ist erschienen und vom 
Sekretariat für 50 Pfg., ausschliefslich Porto für Ueber- 
sendung, zu beziehen. 


O Immatrikulationen finden in der Zeit vom 1. bis 
24. Oktober 1910 und vom 1. bis 20. April 1911 statt. 


Charlottenburg, den 20. August 1910. 


Der Rektor 
der Königl. Technischen Hochschule.zu Berlin. 
I. V. W. Mathesius. 


OOOO0000000000000000 
kel. Sächs. Technische Hochschule Dresden. 


Das Studienjahr beginnt zu Ostern. 

Im Wintersemester 1910/11 Anfang der Vorlesungen 
und Uebungen Montag, den 17. Oktober. Anmeldungen 
zum Eintritt vom 13. Oktober ab. Das Verzeichnis der 
Vorlesungen und Uebungen samt den Stunden- und 
Studienplänen ist gegen Einsendung von 60 Pfg. (nach 
dem Auslande 1 Mark) von der Rektoratskanzlei event. 
Dressels Buchhandlung (Inh.: Haino Focken) in 
Dresden-A. zu beziehen. 


000000000000000000 
© Kol. Technische Hochschule Stuttgart. 


Die Vorlesungen des Winterhalbjahrs beginnen 
am 12. Oktober. Eintrittsbedingungen unentgeltlich. Das 
Oo vollständige Programm gegen Einsendung von 50 Pfg. 


(Ausland 60 Ptg.). 
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Berechnung und graphische Ermittelung der Heusinger-Steuerung 


für Lokomotiven 


von S.E. W. Westren-Doll, Ingenieur, St. Petersburg 
(Hierzu Tafel 3 und 28 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 96) 


Als weiteres praktisches Mittel zum Ausgleiche dient 
die Annahme einer kleinen Lange der Kulisse, d. h. des 
Abstandes D von EZ. 

Sind die Fehler nach Möglichheit aufgehoben, so 
kann mit genügender Genauigkeit angenommen werden, 
dafs sich der Punkt Z wie ein Exzenterpunkt mit der 
Exzentrizität er 


r. 
c 


um Z bewegt, wobei er diametral entgegengesetzt dem 
Exzenter r aufgekeilt ist. 

Da diese Bewegung ein nach beiden Seiten aus der 
Mittellage symmetrisches Schwingen ist und die hori- 
zontalen Projektionen der zurückgelegten Kreisbogen 
einander gleich sein sollen, so befinden sich die End- 
stellungen des Punktes Æ auf einer Horizontalen (w ist 
der jeweilige Abstand des Kullissensteines F von Æ; 
c — der Abstand des Punktes D von Æ). 

Die exzentrische Bewegung des Punktes 7 über- 
trägt sich durch die Kulissenstange FG auf den Punkt G 
des Pendels. Der Punkt Æ (der Schieber) empfängt 
diese Bewegung bei Anwendung äulserer Dampfein- 
stromung Abb. I, in dem Sinne geändert, dafs die 
Exzentrizität gleich 

u m+n 


Fa nmi 
c m 


geworden ist. a 
Die Bewegung des Schiebers mit äufserer Ein- 
strömung setzt sich somit zusammen: 
1. Aus einem Exzenter mit der Exzentrizität Æ, das 
unter 270° Voreilung aufgekeilt ist. Bei diesem 
ändert sich die Exzentrizität im Verhältnis der 


n 


Pendelschenkel 2:m, wird also ọ, =X m 


Voreilwinkel desselben beträgt durch die 
wegungsumkehr im Pendel 90°. R 
2. Aus dem oben angeführten Exzenter mit 
D u mtn 
Exzentrizität , =r. --- > — 
c m 


der 
Be- 
der 
und dem Vor- 
eilwinkel 0°. 


Bei Anwendung eines Schiebers mit innerer Dampf- 
einströmung wird meistenteils, wie in Abb. 23 ange- 


Nachdruck des 


` 


geben, das Exzenter r unter 90° zur Maschinenkurbel 
aufgekeilt und der Punkt G des Pendels über den Punkt H 
verlegt. Dadurch wird für diesen Fall die Exzentri- 


; i n ER 
zität e, wohl wieder Æ m’ der Voreilwinkel aber, unter 
dem dieses Exzenter aufzukeilen ist, bleibt 270°. 
® . . e J . u 
Die zweite Exzentrizität ist an der Kulisse r. —. 
£ 


geblieben und wieder diametral entgegengesetzt dem 
Exzenter r aufgekeilt. Bezogen auf den Schieber wird 
dieselbe jedoch 


"¢ m+n 
Der Voreilwinkel, unter dem dieses Exzenter aufzu- 
keilen ist, beträgt 180°. 

In beiden Fällen stehen die Exzenter.e, und oe, 
senkrecht zu einander und ist das resultierende Exzenter 
o des Schiebers als Diagonale des Rechteckes Abb. 16 
gegeben. 


Abb. 16. 


nm. . 
Die Strecke e, = Ke ist gleich der Summe der 


aufseren Ueberdeckung des Schiebers und des linearen 
Voreilens. Diese Gröfse ist konstant. Um den Schieber- 
weg o zu ändern, muls folglich die Exzentrizitat e, ge- 
ändert werden, was wiederum nur durch die Veränderung 
von u vor sich gehen kann. Letzteres geschieht durch 
die später zu besprechende Aufhängung. 
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Aus Abb. 17 ist ersichtlich, dafs bei konstantem e,, 
(e+v.) und bei Veränderung von », sich der Auf- 
keilungs- resp. Voreilwinkel des resultierenden Exzenters 
verändert, die Zentren aller resultierenden Exzenter- 
kreise jedoch auf einer Geraden liegen müssen, die o,, 
(e +v.) halbiert und senkrecht auf derselben steht. 

Die Grölse der resultierenden, maximal erforder- 
lichen Exzentrizität ist bei Ermittelung des Schiebers 
festgelegt worden, ebenso sind die Gröfsen der Pendel- 
schenkel z und m bestimmt, es ist daher möglich, erst 
die Exzentrizität ©, und aus ihr, nach Annahme der 
grölsten Entfernung des Kulissensteines F von Æ — tnar, 
den Radius des Kreises, auf dem der Punkt D liegen 
mufs, zu berechnen. 

Jetzt kann zur Bestimmung der Lage des festen 
Drehpunktes Æ der Kulisse geschritten werden. 

Seine horizontale Lage wird am besten ungefähr 
in der Mitte zwischen dem Triebradzentrum O und der 
Symmetrieachse der Pendelbewegung J, H, festgelegt. 
Ist dieser Abstand verhältnismälsig gering, so rückt 
man, um eine längere Kulissenstange zu erhalten, mit 
E näher an die Triebachse heran. Oft ist die Lage 
des Parallelrahmens mit den für den Punkt Z einge- 
bauten Lagern schon durch andere Teile der Loko- 
motive begrenzt, so dafs für die Wahl der Annahme 
des Punktes Z in horizontaler Richtung kein grofser 
Spielraum vorhanden ist. 

Bei der Festlegung des Punktes Æ in vertikaler 
Richtung ist zu beachten, ob der Angriffspunkt D der 
Gegenkurbelstange in die Ebene der Maschinenachse 
oder höher zu liegen kommen soll. 

Ist letzteres der Fall, so rechnet man für die be- 
kannten Gröfsen von X, 2, m und y, bei Annahme der 
maximalen Steinentfernung bei gröfster Füllung vom 
Drehpunkt Æ: 

Bus 100. Bis: 100 wim: 
aus der Exzentrizität ọ den Radius des Kreises, auf 
dem sich der Punkt D bewegen mufs, aus. Da der 
Punkt D wegen der Symmetrie der Kulissenaus- 
schläge links von der senkrechten zu ÆG durch Æ liegen 
mufs, so wird der senkrechte Abstand des Punktes D 
vom Drehpunkte Æ etwas kleiner als der ausgerechnete 
Radius c. In der Praxis fällt, bei Lage des Punktes D 
über der Maschinenachse, dieser Unterschied gewöhnlich 
so gering aus, dafs von ihm zur Bestimmung der Lage 
von Æ, abgesehen werden kann. Ist daher der Abstand 


des Punktes D von der Maschinenachse angenommen, 


so ist der Abstand des Drehpunktes von daselbst, als 
dieSumme des letzteren und des ausgerechneten Radius ¢ 
gefunden. Ergibt sich dabei für den Punkt D eine, 
wie früher angegeben, ungünstige Lage (zu grofses x 
(Abb. 14), sehr ungleiche wagerechte Projektionen der 
zurückgelegten Wege usw.), so mufs zu einer Korrektur 
geschritten werden und der Punkt Z entweder höher- 
gehoben oder der Radius c vergröfsert werden. Durch 
einiges Probieren ist die günstigste Lage bald zu finden. 

Soll der Punkt Din die Ebene der Maschinenachse 
fallen, so berechnet man wiederum bei Wahl von ‘ 
für die gröfste Füllung den Radius «‘. Hierauf wird 
der Punkt Æ so auf der Vertikalen angenommen, dafs 
sein Abstand von der Maschinenachse cca ak bis 
19/290 des ausgerechneten c‘ beträgt. Bei einiger Uebung 
fällt es nicht schwer, den ungefähr richtigen Abstand 
zu wählen. 

Ist der Punkt Æ auf diese Weise festgelegt, so sind 
die richtige Lage des Punktes D, sowie die genauen 
Gröfsen von mar und ¢ zu bestimmen. Man verfährt 
dabei folgendermafsen: Mit dem ausgerechneten c¢‘ als 
Radius zieht man aus Æ einen Kreis, dessen einer 
Schnittpunkt mit der Maschinenachse den Punkt D’ gibt, 
Abb. 18. Schlägt man aus 3, und 3, mit BD‘ = / als 
Radius Kreisbogen bis zum Schnitt mit dem Kreise aus 
E, so ergeben sich die äufsersten Lagen des Punktes 
D'—D‘, und D: Die Kreisbogen DD und DiD 
müssen einander gleich sein. Ist dieses nicht der Fall, 
so ist die richtige Lage des Punktes D, wenn DD 
gröfser als D‘, D‘ — mehr rechts von D‘, wenn D‘, D’ 
kleiner als D‘, D' — mehr links von D‘, auf der Ebene 
der Maschinenachse zu suchen. Dementsprechend nimmt 
man weitere Punkte D” usw. an und findet nach einigen 
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Versuchen die richtige Lage des Punktes D. DE gibt | 
dann die korrigierte Länge von ¢ an und kann die 
genaue gröfste theoretische Entfernung mar des Steines 
vom festen Kulissendrehpunkte Z berechnet werden. 

Die Länge ¢ wird in der Praxis zu 300 bis 400 mm 
ausgeführt, so dafs der Ausschlagwinkel der Kulisse 
20 bis 23 beträgt. 

Zur Erreichung verschiedener Füllungen im Zylinder, 
sowie Aenderung des Ganges der Lokomotive mufs 
der Kulissenstein in verschiedene Entfernungen z ober- 
halb oder unterhalb vom festen Drehpunkte Z der 
Kulisse gebracht werden. Dies geschieht durch die 
Aufhängung UTS und die Hebel SRP. Der Punkt P 
wird bei kleineren Maschinen meist durch einen 
Hebel WX, bei grofsen Maschinen jedoch stets durch 
eine Schraube mit Handkurbel nach vorne oder nach 
hinten gerückt. Es ist dabei darauf zu achten, dafs die 
Steuerung bei einer Verschiebung des Punktes P nach 
vorne (rechts) für den Vorwärtsgang der Maschine ein- 
gestellt wird, bei einer Rückwärtsverschiebung jedoch 
die Lokomotive in den Rückwärtsgang übergeht. Oft 
schon sind durch eine fehlerhafte (umgekehrte) An- 
ordnung Unglücksfälle vorgekommen. 


Abb. 18. 


Eine Rechtsbewegung des Hebeis A.S aus seiner 
Mittellage bedeutet somit gewöhnlich die Aenderung 
der Zylinderfüllungen für den Vorwärtsgang, eine 
Linksbewegung für den Rückwärtsgang der Maschine. 

Um eine leichte Verschiebung des Kulissensteines 
zu erlangen, wird der. Abstand UF (Abb. 1) so klein 
wie möglich, links oder rechts von 7, ausgeführt und 
ist nur darauf zu achten, dafs die Kulisse bei ihren 
gröfsten Ausschlägen nach rechts oder links nicht in 
den Hebel “7 hineinschlägt. Die Länge des Hebel- 
armes UF beträgt in der Praxis 120 bis 300 mm. 

Wie dieses bis hierhin stets angenommen und ge- 
wöhnlich auch der Fall ist, bestimmt die Lage des 
Steines oberhalb vom Kulissendrehpunkte den Vorwärts- 
gang der Maschine und ist das Exzenter 7 in einem 
Winkel von 270° zur Kurbel aufgekeilt. Bei kleineren 
Maschinen bedingt jedoch die Aufhängung zuweilen 
eine Annahme der unteren Kulissenhälfte für den Vor- 
wärtsgang, da für die obere Hälfte das Gleiten des 
Kulissensteines ein zu grofses wird und die Lokomotiven 
mehr im Vorwärtsgange arbeiten. In diesem Falle ist 
das Exzenter r in einem Winkel von 90° zur Kurbel 
aufzukeilen und arbeitet der Punkt # wieder wie ein 


’ Ra u i ; 
Exzenter mit der Exzentrizität r. = das jedoch dies- 


mal unter demselben Winkel, wie das Exzenter 7, d.h. 
unter einem Voreilwinkel von 0°, aufgekeilt ist. Da- 
durch bleiben folglich die Schieberbewegungen die 
gleichen, wie bei der gewöhnlichen Anordnung. 

Zur Einhaltung der wichtigen Bewegungsregel für 
den Punkt / resp. S und gleichzeitiger Erlangung der 
im vorhergehenden Falle nötigen Bewegungsumkehr 
des Punktes U, ist es erforderlich, den Punkt S$ links 
oder rechts von U anzunehmen. Das Lager für den 
Drehpunkt S der Aufhängung ist jedoch gröfstenteils 
mit in den Parallelrahmen eingebaut, befindet sich also 
in der Vertikalebene in nicht allzugrofsem Abstande 
links oder rechts von Æ. Man ist daher gezwungen, 
nicht U, sondern umgekehrt S als festen Punkt zu be- 
trachten und U links oder rechts von S resp. F an- 
zunehmen, je nachdem die obere Hälfte der Kulisse 
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den Vorwärts- oder Rückwärtsgang der Maschine be- 
wirken soll. 

Der Kulissenstein mufs, um symmetrische Schieber- 
wege zu ergeben, in den äufsersten Kulissenstellungen 
oder wenigstens in den Stellungen, bei denen auf beiden 
Seiten des Zylinders eine gleiche, bestimmte Füllung 
abgeschlossen wird, seine Lage zur Kulisse beibehalten, 
d.h. der Abstand # des Steines F vom Drehpunkte 
mufs für die genannten Links- und Rechtsstellungen 
der Kulisse der gleiche bleiben. Um dieses durch die 
Aufhängung nicht zu beeinflussen, müfste der Punkt 7’ 
zur Einstellung verschiedener Füllungen, sowie des 
Rückwärts- und Vorwärtsganges der Maschine auf einer 
Kurve um S bewegt werden, die sich daraus ergibt, 
dafs der Punkt 7 stets auf der Mittelsenkrechten zur 
Verbindungslinie der entsprechenden Lagen des Punktes 
U liegen mufs. i 

In der Praxis wäre es zu umständlich, den Punkt 7 
eine beliebige Kurve beschreiben zu lassen, und be- 
gnügt man sich mit einer Annäherung an dieselbe. 
An Stelle der sich ergebenden Kurve wird ein Kreis- 
bogen genommen, der erstere so viel als möglich deckt 
und wenigstens für den Vorwärtsgang der Maschine 
durch die Kurvenpunkte der am meisten zu brauchenden 
Füllungsgrade geht. Das Zentrum des Kreisbogens 
liegt in S. Ä 


| Abb. 19. 


Zur näheren Erklärung des Gesagten diene das 
Beispiel Abb. 19. Für die beiden eingezeichneten 
Füllungen des Vorwärts- und Rückwärtsganges der 
Maschine hat der Stein bei den äufsersten Kulissen- 
stellungen seine Lage zur Kulisse beibehalten: der Ab- 
stand des Steines von Æ ist für beide Endlagen der 
gleiche geblieben. Beim Schwingen bewegt sich die 
Kulissenstange aus AG, nach F‘,G,‘ oder aus AG; 
nach F'G, Gleichzeitig mit ihr ist der Angriffspunkt 
U der Aufhängung in die Lagen W— U,’ oder U,— Uy 
gekommen und mufs der untere Punkt des Hebels ZU, 
um die Bewegung des Kulissensteines nicht zu beein- 
flussen, durch diese letztgenannten Punkte hindurch- 


gehen, während der obere Punkt des Hebels ZU, nach ` 


Einstellung der bestimmten Füllung, in seiner Lage 
festgehalten wird. Erstgenanntes ist nur möglich, wenn 
sich der Punkt 7’ auf der Mittelsenkrechten zur Ver- 
bindungslinie von UU,‘ oder U,U,' befindet. Seine 
jeweilige Lage ist im Schnittpunkte zweier Kreise 
mit den Radien UT aus U, und U,’ oder U, und U; 
zu suchen. Die Verbindungslinie der gefundenen Lagen 
von 7 ergibt die Kurve 1—2, auf der der Punkt Z’ zur 
Einstellung der verschiedenen Füllungen sowie des 
Vorwärts- und Rückwärtsganges der Maschine unter 
Berücksichtigung der Steinbewegung verschoben werden 
mülfste. Wollte man diese Bewegung genau ausführen, 
so würden sich z. B. in Abb. 19: erstens für den Punkt 
S eine sehr ungünstige Lage und zweitens eine sehr 
grofse Länge für den Hebel S7 ergeben. Aus diesem 
Grunde begnügt man sich auch hier mit einer Annäherung 
und bewegt den Punkt 7 auf einem Kreisbogen um den 
festgelegten Punkt S, so dafs wenigstens die Stellungen 
des Punktes 7 für die Hauptfüllungen auf der Kurve 
1—2 mit dem Kreisbogen gedeckt werden. 


| 
| 


Nach Wahl der Stangenlänge UZ zu 400 bis 600 mm 
ist der günstigste Radius $7 (300 bis 600 mm) und die 
Lage des Punktes S leicht zu bestimmen. Giinstig ist 
es, die Lange des Hebels SZ’so klein wie möglich auszu- 
führen, um eine gröfsere Hebelübersetzung bis zum 
Führerstande zu erhalten. 

Die äufsersten Stellungen des Kulissensteines in 
Abb. 19 sınd unter der Voraussetzung gefunden worden, 
dafs sich der Punkt G geradlinig bewegt. In Wirk- 
lichkeit beschreibt er, bedingt durch die endliche Pendel- 
länge, einen Schleifbogen, ähnlich einer liegenden Acht. 
Unter. Einwirkung dieser Bewegung, der endlichen 
Kulissenstangenlänge, sowie der Aufhängung behält 
der Stein beim Schwingen seine Lage nicht bei, sondern 
gleitet in der Kulisse hin und her. Dieses „Spielen“ 
des Steines ist nach Möglichkeit zu vermeiden, denn 
erstens wird der Stein sehr schnell abgenutzt und ent- 
steht dadurch ein stellenweiser Leergang der Kulisse, 
zweitens aber wird der Abstand z des Steines vom 
Drehpunkt Æ verändert, die resultierende Exzentrizitat 
des Schiebers wird für den Elin- und Hergang desselben 
unsymmetrisch, die Steuerung arbeitet ungenau. 

Als Mittel zum Ausgleich dient die Aufhängung 
und kann durch sie, wenigstens für die am meisten ge- 
bräuchlichen Füllungen, das Spielen des Steines auf 
ein Minimum reduziert werden. Dasselbe sollte maxi- 
mal nicht mehr als 10 mm betragen, in der Praxis 
kommen jedoch Fälle bis zu 25 mm vor. 


III. Abschnitt. 


Graphische Ermittelung und Untersuchung der 
Heusinger-Steuerung. 


Nach Berechnung aller Gröfsen sind die einzelnen 
Punkte der Steuerung unter Berücksichtigung des Vor- 
hergegangenen festzulegen und die Arbeitsweise des 
Mechanismus zu untersuchen. Die Resultate werden 
der Uebersichtlichkeit halber am besten in 
Tabellen zusammengestellt, aus denen dann 
die Phasen der Dampfverteilung für beide 
Seiten des Kolbens, sowie die beiderseitigen 
entsprechenden Schieberwege beim Vorwärts- 
und Rückwärtsgange der Maschine zu ersehen 
sind und die Steuerung leicht beurteilt werden 
kann. 

Die Ermittelung und Untersuchung der 
Heusinger-Steuerung ist meistenteils an Hand eines 
Modelles durchgeführt worden; weil jedoch die An- 
schaftung eines solchen für einen jeden Lokomotivtypus 
viel Zeit in Anspruch nimmt und mit nicht geringen 
Unkosten verbunden ist, sind viele Werke auf die 
graphische Ermittelung und Untersuchung der Steuerung 
übergegangen. Diese erfolgt fast ausschliefslich auf 
gleiche Weise und soll der einzuschlagende Weg hier- 
selbst an einem Beispiel gewiesen werden. 

Es soll die Heusinger-Steuerung für eine Loko- 
motive mit Zwillingswirkung und einfachem Muschel- 
schieber entworfen und untersucht werden. 

Es genügt, die Punkte des Mechanismus für eine 
Seite der Lokomotive zu bestimmen, die andere Seite 
wird sodann ganz analog derselben ausgeführt. Es 
fehlen nur auf der linken Seite der Maschine die Hebel 
zum Führerstande und ist der Hebel SZ dieser Seite 
auf einer durchlaufenden Welle S aufgekeilt, wodurch er 
die gleichen Bewegungen wie der rechtsseitige Hebel S7 
ausführt. Im Beispiel sei die rechte Seite der Loko- 
motive gewählt. 

Zur Erhaltung einer deutlichen Zeichnung ist die- 
selbe in gröfstmöglichem Mafsstabe zu halten und wird 
in der Praxis ausnahmsweise das Verhältnis 1:2 oft 
genommen. 

Aus dem Triebradzentrum, links in der Zeichnung 
(siehe Tafel 3), wird mit der Kurbellänge OC = & als 
Radius der Kurbelkreis geschlagen, dessen Durchmesser 
den Kolbenhub resp. Hub der Maschine angibt. Mit 
der Triebstangenlänge werden rechts vom Tiebrad- 
zentrum die Endstellungen des Kreuzkopfes Z und /‘ 
auf der Maschinenachse eingetragen. 

Da der Kreuzkopf fest mit dem Kolben verbunden 
ist und dieselben Wege wie letzterer beschreibt, ist 


—_— — ew ~ _- — - = ~~ oe oo 
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es bequemer, die Kolbenstellungen direkt am Kreuzkopf | 


abzulesen, und braucht aus diesem Grunde der Zylinder 
nicht mit auf die Zeichnung gebracht zu werden. 

Meistenteils sind die gewünschten Füllungen des 
Zylinders in ganzen Zehnteln ausgedrückt, so dafs der 
Hub des Kreuzkopfes, um die Lage des Kolbens bei 
den verschiedenen Füllungsabschlüssen zu erhalten, in 
zehn gleiche Teile geteilt werden mufs. Zur Unter- 
scheidung der Füllungen für den Vorwärts- und Rück- 
wärtsgang des Kolbens dienen die Bezeichnungen mit 
arabischen und römischen Ziffern. Wird eine Füllung 
bis auf ein Hundertstel verlangt, so ist auch. diese 
Kolbenlage einzuzeichnen. 

Weiter sind die den Kolbenstellungen entsprechen- 
den Kurbellagen zu finden, indem aus ersteren mit der 
Länge der Triebstange Kreisbogen durch den Kurbelkreis 
gezogen werden. Die Schnittpunkte mit letzterem er- 
geben die gesuchten Kurbelstellungen und sind dieselben 
wiederum für den Vorwärtsgang des Kolbens mit den 
arabischen Ziffern O—-10 und für den Rückwärtsgang 
des Kolbens mit den römischen Ziffern 0—X bezeichnet. 

Aus der Konstruktion des Zylinders hat sich der 
Abstand der Schieberstangenachse von der Zylinder- 
oder Maschinenachse ergeben und kann erstere in die 
Zeichnung eingetragen werden. Ferner ist beim Ent- 
wurf der Lokomotive die Entfernung der Zylindermitte 
vom Triebradzentrum festgelegt worden, so dafs, nach- 
dem sich der Abstand der Vertikalebene aa (Abb. 11) 
für die äufserste rechte Lage des Pendelpunktes / durch 
die Konstruktion des Zylinders und des hinteren 
Zylinderdeckels ergeben hat und vom Konstrukteur be- 
stimmt ist, die Entfernung dieser Vertikalebene aa vom 
Triebradzentrum berechnet und letztere in die Zeichnung 
eingetragen werden kann. Um Æ nach links von der 
Ebene aa ist senkrecht zur Maschinenachse die Symme- 


trieachse der Pendelbewegung — die zugleich der geo- 
metrische Ort des Pendelpunktes G bei den Tot'agen 
des Kolbens ist — zu ziehen. Der Schnittpunkt der 


Symmetrieachse mit der Schieberstangenachse gibt den 
Punkt ZZ. 

Aus Æ, werden zwei Kreise mit den Radien e und 
e + ve (bei Anwendung eines Trickschiebers e und 


e+) gezogen und bezeichnet die Hälfte dieser 


Kreise rechts von Æ, wie aus Abb. 20 deutlich zu er- 
sehen ist, den hinteren, links von Æ, den vorderen 
Dampfeinströmkanal im Schieberspiegel. 


Abb. 20. 
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Soll der hintere Frischdampfkanal vom Schieber 
geöffnet werden, so muls sich derselbe aus seiner Mittel- 
lage nach rechts bewegen, also von Æ, nach rechts. 
Vom Punkte ZZ bis a‘, ọ = e — bleibt der Kanal ge- 
schlossen, im Punkte æ’ wird er gerade geöffnet, um 
bei Totlage des Kolbens um das Stück ve, 9 = e + ve — 
geöffnet zu sein. Bei Weiterbewegung des Kolbens 
öffnet der Schieber bis zu einem gewissen Punkte und 
schliefst darauf den Kanal bei der erwünschten Zylinder- 
füllung wieder im Punkte æ‘ ab. Dasselbe geschieht 
beim vorderen Frischdampfkanal in analoger Weise: 
beim Oeftnen bewegt sich der Schieber nach links, (von 
H, bis d) öffnet in d den Kanal, hat sich bei der Totlage des 
Kolbens um Æ, H = e + ve nach links verschoben, öffnet 
dann den Kanal bis zu einer gewissen Gröfse und 
schliefst ihn, sich nach rechts bewegend, wieder im 
Punkte dab. 


Nach Wahl einer kleinstmöglichen Länge für den 
Pendelarm x ist aus der Gleichung: 


n 


die Gröfse von m zu berechnen und die Pendellagen 
"hed und /‘//‘, mit Berücksichtigung dessen, dafs die 

unkte / und /’ um Æ von der Symmetrieachse und 
der Punkt G auf ihr liegen mufs, in die Zeichnung ein- 
zutragen. Betrachtet man den Punkt G als festen Punkt, 
so bewegt sich der Pendelpunkt / auf einem Kreisbogen, 
der mit m als Radius aus G gezogen ist, und ergibt 
sich im Schnittpunkte dieses Kreisbogens mit der Sym- 
metrieachse der Pendelbewegung der Punkt 7; dieses 
ist die tiefste Lage des Pendels zu den Schienen. Er- 
weist es sich, dafs der Abstand des Punktes /° von 
den Schienen ein grofser ist, so können die Längen m 
und m, der besseren Wirkungsweise wegen, bis zur zu- 
lässigen Grenze vergröfsert werden. Im entgegen- 
gesetzten Falle ist die äufsere Ueberdeckung des 
Schiebers zu vergröfsern. 

Die Schwingungen des Pendels werden vom Kreuz- 
kopfe aus auf dasselbe übertragen und sollen, falls es 
nicht in der Absicht des Konstrukteurs liegt, die Fehler, 
die durch die endliche Länge der Triebstange oder des 
Pendels hervorgerufen werden, aufzuheben, eine genaue 
Kopie der Kreuzkopf- resp. Kolbenwege sein, d. h. be- 
findet sich der Kreuzkopf in den Totlagen, so mufs sich 
auch der Punkt / in den Totlagen befinden, ist der 
Kreuzkopf in seiner Mittellage 5/Y angelangt, so mufs 
auch das Pendel in der Mitte zwischen / und /‘ stehen, 
also im Schnittpunkte des Kreises aus G mit der Sym- 
metrieachse der Pendelbewegung usw. 

Im gegebenen Falle soll von der endlichen Länge 
der Triebstange und des Pendels abgesehen werden, 
es mufs daher die Länge des Mitnehmers AZ so be- 
stimmt werden, dafs die Kreise, die aus den oben an- 
gegebenen drei Kreuzkopflagen A ‘—5/V — X, mit der 
sich ergebenden Hebellänge A) als Radius, geschlagen 
werden, die Punkte /‘ J und deren Mittellage /, 
schneiden. Die richtige Lage des Punktes Æ, somit 
auch die Länge des Mitnehmers, läfst sich nach Abb. 21 
durch einfaches Probieren ermitteln. 


Abb. 21. 
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Um ein beliebiges Stück tiefer als / oder /‘ nimmt 
man den Punkt A“ an. Die so angenommene länge 
des Mitnehmers ZA“ trägt man nach abwärts, senkrecht 
zur Maschinenachse auf. Die Entfernung des Punktes 
AK“ von J’ gibt die entsprechende Länge des Mit- 
nehmerhebels. Zieht man mit derselben aus den Lagen 
von A, — &,“, A,“ K“ — Kreise bis zum Schnitt 
mit dem Kreisbogen /‘/, jJ, so werden dieselben ge- 
wöhnlich wohl durch die Punkte /‘ und / gehen, für 
die Mittellage aber links oder rechts von / liegen; im 
gegebenen Falle rechts der Punkt /,“. Damit der 
mittlere Kreis auch durch den Punkt i geht, ist es er- 
forderlich, die richtige Lage des Punktes A ober- oder 


N 
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unterhalb des Punktes A“ zu suchen. Nach einigem 
Probieren ist dieselbe schnell bestimmbar. 

Ist die richtige Lange des Mitnehmers bestimmt, 
so können die den einzelnen Füllungsgraden des Zylinders 
resp. Kolbenstellungen entsprechenden Lagen des Pendel- 
‘eli / vermerkt werden: Die Kolben- oder 

reuzkopfstellungen werden auf die Strecke K‘X über- 
tragen und aus diesen Punkten Kreise mit der Hebel- 


Abb. 22. 


lange JA geschlagen, auf denen der Endpunkt des 
Pendels liegen mufs. Bei Annahme eines feststehenden 
Drehpunktes G ergeben die Schnittpunkte des Kreises 
‘kJ mit den obengenannten Kreisen die einzelnen 
gen von /, die mit den Ziffern der entsprechenden 
Kolbenstellungen zu versehen sind. 


a-ben. N 
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Abb. 23. 
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Soll die Füllung des Zylinders 90 pCt. betragen, 
so mufs der Schieber bei dieser Lage des Kolbens den 
Kanal abschliefsen, d. h. die äufserste Schieberkante 7° 
oder (Abb. 20) mufs in diesem Moment mit der äufseren 
Kanalkante d’ oder d zusammenfallen, oder besser ge- 
sagt, in diesem Moment mufs sich der Punkt A resp. 
H in d’ resp. d befinden. Zu gleicher Zeit mit dem 
Kolben ist das untere Pendelende / in die Lagen 9 
resp. ZX gekommen. Verbindet man letztere Punkte 
mit d resp. @‘ und trägt auf den Verbindungslinien von 
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d und d’ aus den Pendelarm » auf, so ergeben sich 
die Lagen des Punktes G beim Abschlufs der erwähnten 
Füllung auf der vorderen und hinteren Zylinderseite. 
Auf analoge Weise sind die Lagen von @ für alle 
Füllungsabschlüsse zu verzeichnen und werden der Ein- 
fachheit wegen aus den Punkten d und a‘ mit n Kreis- 
bogen gezogen, worauf die Schnittpunkte der Ver- 
bindungslinien der Lagen von / mit d und d’ mit diesen 
Kreisbogen die gesuchten Stellungen des Punktes G 
ergeben (Abb. 22). 

Ist die Maschine mit einem Schieber mit innerer 
Einströmung versehen, so wird wie aus Abb. 23 ersicht- 
lich, gewöhnlich der Punkt G des Pendels oberhalb 7 
angenommen, d. h. die Punkte Æ und G vertauschen 
ihre Lage. 

Abb. 24. 
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Die verschiedenen Stellungen des Punktes G bei 
Abschlufs der einzelnen Füllungen ergeben sich in diesem 
Falle ebenso, wie beim Schieber mit äufserer Ein- 
strömung, nur dafs die Kreise mit ” aus d und d’ nicht 
nach abwärts, sondern nach aufwärts von Æ, zu schlagen 
sind (Abb. 24). 

Ferner ist noch zu bemerken, dafs bei einem 
Schieber mit innerer Einströmung die Hälfte der Kreise 
e -+ ve links von A, für den hinteren, rechts von A für 
den vorderen Frischdampfkanal gelten, also umgekehrt 
wie beim Schieber mit Aufserer Einströmung. 


° Zur Erhaltung einer Null-Füllung im Zylinder müfste 
der Schieber bei den Stellungen des Kolbens 0/X resp. 
0/10 (Totlagen) den Kanal abschliefsen. Weil dieses 
wegen des linearen Voreilens unausführbar ist, so fällt 
die Lage von G, mit G für beide Totlagen des Kolbens 
bei allen Füllungen zusammen. 

Ist in die Zeichnung die gewählte Exzentrizitat r 
aus O eingetragen, so kann unter Berücksichtigung der 
früheren Angaben auf dem daselbst angegebenen Wege 
zur Bestimmung des Radius ¢ für den Punkt D der 
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Kulisse sowie der Lage des festen Drehpunktes Æ der- 
selben und des Angriffspunktes D der Gegenkurbel- 
stange geschritten werden. Nach Ermittlung und Ein- 
tragung dieser Punkte sind darauf die den einzelnen 
Füllungsabschlüssen oder Kolbenlagen entsprechenden 
Kulissenstellungen zu verzeichnen. Es geschieht dieses 
auf folgende Weise. 

Zur Verbindungslinie der Punkte D mit O zieht 
man durch O eine Senkrechte, die den Kreis mit dem 
Radius » in den Punkten 3 und 2° schneidet. Befindet 
sich die Kurbel im rechten Totpunkte, so gibt der obere 
oder untere Schnittpunkt die Lage der Gegenkurbel an, 


je nachdem die obere oder untere Kulissenhälfte den 


Vorwärtsgang der Maschine bewirken soll. Für gewöhn- 
lich wird für Schieber mit äufserer Einströmung die 
obere Lage genommen und soll dieses im Beispiel bei- 
behalten werden. Der Abstand B von C ergibt die 
Gegenkurbellange, der Abstand 3 von D die Länge 
der Gegenkurbelstange. Indem man mit der Länge 
der Gegenkurbel aus allen Punkten der Kurbelstellungen 
Kreisbogen zieht, werden die entsprechenden Stellungen 
der Gegenkurbel gefunden und wieder mit den Ziffern 
O—X und 0—10 bezeichnet. 


Durch die feste Verbindung der Kulisse mit der 
Gegenkurbel ist erstere gezwungen, die gleichen Be- 
wegungen wie der Punkt 3 auszuführen. Zieht man 
daher aus den einzelnen Lagen von B, mit BD als 
Radius, Kreise bis zum Schnitt mit dem Schwingungs- 
bogen des Punktes D, so ergeben sich die Stellungen 
des Punktes D bei den einzelnen Gegenkurbel- resp. 
Kolbenstellungen. Zur schnelleren Ablesung dient die 
Numerierung. Gleichzeitig ist nochmals die Kontrolle 
anzustellen, ob die maximalen Ausschlage des Punktes 
D von der Nullage aus nach rechts und links die 
gleichen sind. 


Wird aus dem Punkte G bei seiner Lage für die 
Totlage des Kolbens ein Kreisbogen durch Æ bis zum 
Schnitt mit dem Schwingungskreis des Punktes D ge- 
zogen, so ergibt erstens GE die Kulissenstangenlänge 
und zweitens Df (siehe Tafel3) den Abstand des Kulissen- 
bogens vom Angriffspunkte D. Indem im Abstande D/ 
auf dem Schwingungskreise nach rechts von den Lagen 
des Punktes D Punkte aufgetragen werden, ergeben sich 
in letzteren die Lagen des Kulissenbogens bei den 
einzelnen Kolbenstellungen; es sind nur durch diese 
Punkte und den Punkt Z die Kulissenbogen zu ziehen. 
Zur schnelleren Ausführung wird dazu erst mit der 
Kulissenstangenlänge aus Z ein Kreisbogen gezogen. 
Auf ihm werden die einzelnen Zentren aufgesucht und 
aus ihnen die Kulissenbogen verzeichnet. 


Bei näherer Betrachtung 
findet man jetzt, 
bei z. B. 90 pCt. Zylinder- 
füllung im Moment des Kanal- 
schlusses der Punkt G in 9 
resp. ZX, der Kulissenbogen 
mit dem Kulissensteine in 
der Lage 9 resp. ZX befindet. 
Die Kulissenstange verbindet 
den Kulissenstein # mit dem 
Punkte G; da ihre Länge kon- 
stant, die Lage des Punktes G 
bei der gewünschten Füllung 
gegeben und F auf der ent- 
sprechenden Lage des Ku- 
lissenbogens, also auf Bogen 9 
| resp. ZX liegen mufs, so findet 
man die Lage des Kulissensteines im Momente des ge- 
nannten Füllungsabschlusses für den Hin- und Hergan 
des Schiebers sowie den Vorwärts- und Rückwärtsgang 
der Maschine, indem man aus G, und ZX mit der Kulissen- 
stangenlange GE Kreise bis zum Schnitt mit dem 
Kulissenbogen 9 und ZX beschreibt. Es ergeben sich 
auf diese Weise die Punkte: /rx und F‘, für den Vor- 
wärtsgang, F‘;x und A, für den Rückwärtsgang der 
Maschine und für die Links- und Rechtsbewegung des 
Schiebers. Der Abstand dieser Punkte vom festen 
Drehpunkte der Kulisse bestimmt die Lage des Steines 
für die obengenannte Füllung, | 


dafs sich 


| 
| 
I 


oberen Kulissenseite. 


Analog diesem findet man die Entfernung des 
Kulissensteines F von Æ für alle Füllungen, indem man 
mit der Kulissenstangenlänge GZ aus allen Lagen von 
G Kreisbogen zieht, welche die entsprechenden Lagen 
des Kulissenbogens dann ın den gesuchten Stein- 
stellungen schneiden. 


Sind die Lagen der Punkte Æ und D günstig ge- 
wählt, so werden sich die Steinentfernungen Fix und 
F', oder F’rx und A, usw. von Æ (für die hintere und 
vordere Zylinderfüllung) wenig voneinander unter- 
scheiden oder, wie in Abb. 25, genau gleich sein. Ist 
dieses jedoch nicht der Fall und ist ein grofser Unter- 
schied vorhanden, so mufs eine Korrektur der Punkte 
E und D nach früher angegebenen Gesichtspunkten 
vorgenommen werden, da sonst die Annahme einer 
exzentrischen Bewegung des Punktes Z mit der Exzen- 


trizitat z —— ihre Richtigkeit einbüfst und die gesamte 


Wirkungsweise der Steuerung beeinflufst wird. 


Ist die genannte Korrektur nach Möglichkeit durch- 
geführt, so kann zur Ermittelung der Aufhängung ge- 
schritten werden. 

Nach Wahl der Lage von U aus früheren Angaben 
links oder rechts von F werden aus den Füllungslagen 
des Punktes G (0—10 und 0— X) Kreise mit dem Radius 
G+ UF oder G— UF gezogen, jenachdem U links oder 
rechts von # liegt. Verbindet man die Zusammen- 
gehörenden G und F (Gx mit Fx oder F'ix; G, mit F, 
oder A, usw.) und verlängert diese Linien bis zum Schnitt 
mit dem entsprechenden Kreisbogen der Aufhangung 
(ZX oder 9 usw.) aus G, so ergeben sich die für die 
einzelnen Füllungsabschlüsse des Zylinders nötigen 
Lagen des Punktes U für die Rechts- (U‘,, U,) und 
Linksbewegung (Um, U‘ix) des Schiebers, sowie den 
Vorwärts- (Ux, U‘,) und Rückwärtsgang (U‘ix U,) der 
Maschine. | 

Aus dem Projekte der Maschine läfst sich die un- 
gefähre Lage des Punktes S sowie die Länge der 
Aufhängestange UT bestimmen. Mit letzterer werden 
aus den Lagen des Punktes U für die Rechts- und 
Linkslage des Schiebers bei einer Füllung Kreisbogen 
gezogen (also aus Ux und U‘, aus Uyırr und U‘ ...). 
Nach Verbindung der so gefundenen Kreisschnittpunkte 
7‘, 7°, usw. ist die Kurve gegeben, auf der der Punkt 
7 zur Einstellung verschiedener Füllungen bewegt 
werden miifste, damit die Bewegung des Steines nicht 
durch die Aufhängung behindert würde. Diese Kurve 
ist nach Möglichkeit durch einen Kreisbogen zu decken, 
dessen Zentrum in die ungefähr bestimmte Lage des 
Punktes S fallen mufs, damit das Lager für denselben 
in den Parallelrahmen eingebaut werden kann. Gleich- 
zeitig ist der Radius S7' des Kreisbogens möglichst 
klein zu halten, weil sonst die Verschiebung des 
Kulissensteines im Führerstande eine sehr grofse Kraft 
beansprucht. 

Oft ist die Kurve eine so ungünstige, dafs der 
Kreisbogen wohl die untere Hälfte, für den Rückwärts- 
gang der Maschine, deckt, von dem oberen Teil jedoch 
sehr abweicht. In diesem Falle wird, von dem Stand- 
punkte ausgehend, dafs die Lokomotiven mehr im Vor- 
wärtsgange tätig sind, der Vorwärtsgang der Maschine 
auf den unteren Teil der Kulisse verlegt, da dort die 
Wirkung der Steuerung im gesetzten Falle eine bessere 
wird, als die der durch die Aufhängung mehr beeinflufsten 
Am häufigsten tritt dieser Fall 
bei kleinen Maschinen mit kurzer Baulänge der Steuerung 
auf. Es ist dann die Gegenkurbel, wie schon gesagt, 
um 180° zu versetzen und die Kulisse sowie deren Be- 
wegungen neu zu entwerfen und zu untersuchen. 


Nachdem jetzt alle Dimensionen und Punkte des 
Steuerungsmechanismus gefunden sind, erübrigt es nur 
noch, eine Untersuchung der Gesamtwirkung durchzu- 
führen. Der einzuschlagende Weg bleibt für alle 
Füllungen des Vorwärts- und Rückwärtsganges der 
Maschine der gleiche;. zur Anleitung soll die Unter- 
suchung der Steuerung für die 90 pCt. Füllung bei 
Vorwärtsgang der Maschine durchgeführt werden. 

Durch die Verlegung des Punktes 7’ auf einen 
Kreisbogen schwingen die Punkte U bei einer Be- 
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wegung der Kulissenstange in horizontaler Richtung 
um diese Punkte, indem sie Kreisbogen mit dem Radius 
UT beschreiben. Diese Kreisbogen werden in den 
seltensten Fällen durch die beiden früher gefundenen 
Lagen von U—Unx, U’',; Uru, U’, usw. gehen. Da- 
durch wird das Spielen des Steines wohl zuweilen ver- 
kleinert, die Steuerung arbeitet jedoch ungenau und es 
entstehen auf beiden Seiten des Kolbens ungleiche 
Füllungen. Damit die Fehler so gering wie möglich 
ausfallen, werden diejenigen früheren Lagen von U 
beibehalten, die näher zum Nullpunkte U liegen, also 
Ux, Urin usw. für den Vorwärtsgang und U,, U, usw. 
für den Rückwärtsgang der Maschine. Bedingt durch 
die Aufhängung schwingt dann der Punkt U von den 
Stellungen Um, Cvir... nicht nach U‘, U’, sondern 
nach U, Uz... 

Durch Verbindung der jetzt gegebenen Lagen 
Urx und U, mit den entsprechenden Lagen von G 
werden die durch die Aufhängung hervorgerufenen 
Stellungen des Steines 7 bei den Füllungsabschlüssen 
vor und hinter dem Kolben gegeben. Der Stein ist 
nicht von fix nach F’, sondern nach Æ gekommen. 
Der Unterschied beider Entfernungen von Z gibt das 
Spielen des Steines an. 


Aus der Lage von Æ, für den Vorwärtsgang der 
Maschine ist ersichtlich, dafs, da Æ, auf dem Kreisbogen 
aus G, liegt, das Pendel seine Lage für den 90 pCt.- 
Füllungsabschlufs erreicht hat, die Kulisse aber noch 
nicht bis in ihre Lage 9 gekommen ist (A liegt zwischen 
den Kulissenlagen 8 und 9), d. h. die Kulisse wird den 
Kanal für die linke Zylinderseite früher abschliefsen, 
als der Kolben 0,9 seines Hubes zurückgelegt hat. Es 
entstehen somit ungleiche Zylinderfüllungen für die 
rechte und linke Kolbenseite. Aus der Lage des 
Kulissensteines zu schliefsen, der die Hauptbewegung 
des Schiebers hervorruft und beim Füllungsabschlufs 
sich in Æ, ungefähr auf 0,6 bis 0,7 der Strecke zwischen 
den Kulissenlagen 8 und 9 befindet, wird auf der linken 
Kolbenseite eine Füllung von 86 bis 87 pCt. stattfinden, 
während sie auf der rechten 90 pCt. beträgt. 


Geführt von der Aufhängung und dem Punkte G, 
bewegt sich der Kulissenstein beim Arbeiten des 
Mechanismus aus Æx nach A, und wird der zurück- 
gelegte Weg, da G sich nicht horizontal bewegt, un- 
gefähr eine gerade Linie darstellen. Die Lage des 
Kulissensteines bei den einzelnen Kulissenstellungen 
ist in den Schnittpunkten dieser Bewegungslinie mit 
den Kulissenbogen gegeben. Schlägt man nun für eine 
Füllung aus den Lagen des Kulissensteines bei den 
einzelnen Kulissen$tellungen Kreisbogen mit der Kulissen- 
stangenlänge, so mufs der Punkt G auf diese Kreis- 
bogen zu liegen kommen. Bedenkt man ferner, dals, 
wenn die Kulisse mit ihrem Stein in die Lage ZX ge- 
kommen ist, der Punkt / des Pendels ebenfalls in 7X 
steht, so kann die fiir diese Steinstellung richtige Pendel- 
lage eingezeichnet werden, indem Æ sich auf einer 
Geraden, der Schieberstangenachse, G im Abstande von 
H sich auf dem obengenannten Kreisbogen aus der 
Steinlage der Kulissenstellung ZY und / sich in ZX be- 
finden müssen. Weil nun der Punkt G sich verschiebt, 
so wird der Punkt / keinen Kreisbogen beschreiben, 
sondern es werden sich nur seine beiden Endlagen Jund 
J? auf demselben befinden; die übrigen Stellungen von 
J befinden sich über oder unter diesem Bogen, müssen 
aber stets auf den Kreisbogen, die aus der betreffenden 
Lage des Mitnehmerpunktes A’ mit der Hebellänge JA 
gezogen sind, liegen, Abb. 26. 


Nach Eintragung aller Pendelstellungen auf gleichem 
Wege für alle Kulissen- oder Steinlagen bei einer 
Füllung und einartigem Gange der Maschine, gibt die 
weiteste Entfernung des Punktes Æ rechts oder links 
von ZH, die der Füllung entsprechende Exzentrizitat 
der Schieberbewegung und von d und d’ die Grölsen 
der rechten und linken Kanaleröflnung an. 


Die Eintragung der Pendelstellungen geschieht 
mit einem Papierstreifen, auf dem die gesamte 
Pendellange, sowie der Punkt (@ verzeichnet sind. 
Durch eine Verschiebung dieses Papierstreifens so, dals 
der obere Punkt Æ sich auf der Schieberstangenachse 
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(Abb. 26) und der Punkt / sich auf den Kreisbogen aus 
KÄ—K' bewegt, wird seine richtige Lage gefunden, wenn 
G auf den entsprechenden Kreisbogen aus der jeweiligen 
Steinlage zu liegen kommt. 


Gewöhnlich wird in der Praxis nur die grölst- 
gewünschte Füllung für den Vorwärtsgang untersucht, 
da dort die Ungleichheit der Schicberbewegung nach 
rechts und links am gröfsten wird. In diesem Kalle ist 
die Eintragung mit dem Papierstreifen sehr bequem und 
genügt vollständig, sollen jedoch die Schieberwege 
für alle Füllungen sowie den Vorwärts- und Rückwärts- 


Abb. 26. 


reine? 


gang der Maschine ermittelt werden, so würde das an- 
geführte Eintragen der Pendelstellungen zu viel Zeit in 
Anspruch nehmen und zu kompliziert ausfallen. Zur 
Umgehung dessen dient der in Abb. 27 angegebene Uni- 
versalapparat, der sich leicht von jedem Werke beschaften 
lafst und bei genügender Gröfse für alle Maschinen- 
typen gebraucht werden kann. Aufihm sind die Längen 
der Kulissenstange, sowie die Pendelarme z und m genau 
einzustellen und lassen sich die Schieberstellungen nach 
Einsetzen der Spitze A ın die jeweilige Steinlage und 
Führung der Spitze 3 auf den entsprechenden Kreis- 
bogen aus Ä—A” sehr schnell ermitteln. Soll auch die 
Lage des Aufhängepunktes U kontrolliert werden, so 
ist es nur erforderlich für denselben noch eine Spitze 
einzulegen. 


Abb. 27. 


Sind alle Schieberwege aus dem aufgezcichneten 
Steuerungsdiagramm entnommen, so können dieselben 
in das Zeuner’sche und Meier-Reuleaux’sche Schieber- 
diagramm eingetragen werden, worauf die sich er- 
gebenden Dampfphasen im Zylinder in einer Tabelle 
zusammenzustellen sind. Bei Untersuchung der Schieber- 
bewegung für nur eine Füllung kommt diese Tabelle 
in Fortfall. 


Damit der Konstrukteur ein klares Bild von der 
Wirkungsweise der Umsteuerung vor sich hat, ist es 
angebracht, eine Tabelle bei idealer Schieberbewegung, 
d. h. vollständiger Symmetrie, aufzustellen und die sich 
aus dem Steuerungsdiagramm ergebenden Werte oder 
die Werte aus der Werkstatt damit zu vergleichen. 
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In die Tabellen sind für den Vorwärts- und Rück- 
wärtsgang der Maschine sowie die linke und rechte 
Kolbenseite folgende Daten einzutragen: 


Füllung der Expansion in Kompression in Lineares Maxim. Spiel des 
ae hi dhe oh mm und pCt. | mm und pCt Voreilen | Kanaler- | Kulissen- 
Zylinder in im, iÈ > ` in offnung in] steines in 


pCt. Anfang, Ende Anfang Ende | mm mm mm 


Je mehr diese Tabellen übereinstimmen, um so 
besser arbeitet die Steuerung. Natürlich treten durch 
die Ausführung in der Werkstatt neue Fehler hinzu. 
Deshalb sollte eine jede Steuerung nochmals in der Mon- 
tage und ein jeder Typus auf den Probefahrten durch 
Indizieren kontrolliert werden. 

Auf der Steuerungsdiagrammzeichnung sollten aufser 
dem Schieber mit dem Schieberspiegel der Vollständigkeit 
halber noch der Zylinderdurchmesser und die maximale 
erwünschte Kanaleröffnung sowie ein Dampfdiagramm 
der Maschine bei mittlerer Füllung des Zylinders an- 
gegeben werden. 

Ist die Maschine mit Kompoundwirkung versehen, 
so müssen im Hoch- und Niederdruckzylinder ver- 
schiedene Füllungen eingestellt werden. Um dieses 
durch einen Hebel im Führerstande zu erreichen sind 
auf der Welle S für die Niederdruckseite gröfsere Hebel 
SZT und ZU als auf der Hochdruckseite aufzukeilen; 
nur ist darauf zu achten, dafs die Null-Füllung auf beiden 
Seiten zu gleicher Zeit eintritt, da im entgegengesetzten 
Falle die Füllungen für eine Gangart der Lokomotive 
im Niederdruckzylinder gröfser, für die andre jedoch 
kleiner als im Hochdruckzylinder würden. 

Die entsprechende Füllung des Hoch- und Nieder- 
druckzylinders wird gefunden, indem nach Entwurf des 
Dampfdiagrammes für den Hochdruckzyhinder bei 6 
bis 10 pCt. schadlichem Raum, von der sich ergebenden 
Endspannung 0,2 bis 0,4 Atm. (durch Spannungsabfall 
im Aufnehmer) abgezogen und mit der so erhaltenen 
Spannung das Dampfdiagramm für den Niederdruck- 
zylinder, bei 8 bis 12 pCt. schädlichem Raum sowie 
1,2 bis 1,5 Atm. Endspannung, entworfen wird. Aus 
letzterem ist dann die der meist gebräuchlichen Füllung 
des Hochdruckzylinders entsprechende Füllung 
des Niederdruckzylinders zu entnehmen und 
darnach die Lange der Hebel S7 und ZU zu 
bestimmen. Die übrigen Füllungsverhältnisse 
sind durch den gefundenen Hebel SZ festge- 
legt. Nach ihrer Ermittelung sind, will man 
ganz genau verfahren, beide Steuerungen (für 
die linke und rechte Seite der Lokomotive) 
zu untersuchen, was jedoch meistens nicht 
getan wird. 

Ein weiterer Unterschied der beiderseitigen 
Steuerungen liegt nur noch im Schieber, da 
die Einströmkanäle des Niederdruckzylinders 
länger als im Hochdruckzylinder sind. Die 
Breite ist für beide Zylinder die gleiche. 

Bei Anwendung von Kompoundwirkung sind in 
die Zeichnung des Steuerungsdiagrammes noch die 
Füllungsverhältnisse der beiden Zylinder in einer Ta- 
belle beizufügen. 


IV. Abschnitt. 
Schiebermontage. 


Nach Einstellung der Kurbel in die Totlage mufs 
der Schieber den Kanal um das lineare Voreilen, auf 
derselben Seite wie die Kurbel, geöffnet haben. (Beim 


Trickschieber sf 


Im Führerstande ist bei allen Lokomotiven eine 
Skalenteilung mit den Füllungsgraden angebracht, so 
dafs der Maschinist erstens nur den Hebel WX oder 
den Zeiger an der Gewindemutter — bei Anwendung 
einer Schraube — auf die betreffende Teilung zu 
bringen hat, um in den Zylindern eine der Teilung 
entsprechende Füllung zu erlangen. Zweitens kann 
er durch Einstellen des Hebels vor oder hinter den 
angezeichneten Nullpunkt sofort den Vor- oder Rückwärts- 
gang der Maschine bestimmen. 
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Diese Skalenteilung wird selten vom Konstrukteur, 
sondern fast immer nach fertiger Montage der Steuerung 
in der Werkstatt angegeben. Es wird dazu der Kreuz- 
kopf von einem Totpunkte des Kolbens in den anderen 
verschoben, der Hub eines der äufsersten Kreuzkopf- 
kanten auf den Parallelen (Führungen) desselben ver- 
zeichnet und die so erhaltene Strecke in 10 gleiche 
Teile geteilt, die dann Zehntel des Kolbenhubes an- 
geben. Ist eine Zylinderfüllung bis zu einem Hundertstel 


| gewünscht, so ist auch diese Kolbenstellung einzutragen. 


Soll nun die Füllung des Zylinders bei z. B. 90 %o ab- 
geschlossen werden, so heilst dieses, dafs der Kreuz- 
kopf mit der angenommenen 4ufsersten Kante in der 
neun-zehntel-Teilung auf der Parallele liegen mufs, der 
Schieber aber genau den Kanal auf der betreffenden 
Seite zu schliefsen hat. Nach Einstellung des Kreuz- 
kopfes ist somit der Hebel im Führerstande so lange 
zu verschieben, bis diese Lage des Schiebers erreicht 
ist. Auf der betreffenden Stelle der Skala ist die Lage 
des Hebels oder der Schraube für die 90°-Füllung 
des Zylinders aufzureifsen. Auf gleiche Weise ist die 
genaue Skalenteilung für alle Füllungen des Vor- und 
Rückwärtsganges der Maschine zu bestimmen. 

Zur Kontrolle der bei den einzelnen Füllungen 
und Gangarten der Lokomotive beschriebenen beider- 
seitigen Schieberwege sowie der beiderseitigen Kanal- 
eröffnungen ist der Kolben in die Totlage zu bringen, 
die Lage der entsprechenden äufsersten Kante des 
Schieberstangenkreuzkopfes auf dessen Parallele auf- 
zureifsen und nach Einstellung einer bestimmten Füllung, 
die Maschine in Gang setzend, mit einem Stift der Be- 
wegung der Schieberstangenkreuzkopfkante zu folgen. 
Ist die Totlage wieder erreicht, so gibt die Länge des 
auf der Parallele des Schieberstangenkreuzkopfes ver- 
zeichneten Weges, um das Stück des linearen Voreilens 
vergröfsert, die Kanaleröffnung auf einer Seite des 
Schiebers an. Ist die Ermittelung für alle Füllungen 
einer Seite durchgeführt, so wird der andere Totpunkt 
des Kolbens und die andere Kante des Schieberstangen- 
kreuzkopfes genommen, worauf die Schieberwege der 
anderen Seite abgelesen werden können. In einer 
Tabelle zusammengefafst sind die so erhaltenen Werte 


Abb. 28. 


mit denen des Konstrukteurs zu vergleichen; je mehr 
die beiderseitigen Schieberwege übereinstimmen, um so 
besser arbeitet die Steuerung. 

Zu bemerken ist, dafs beim Trickschieber die 
Kanaleröffnungen nicht ohne weiteres abgelesen werden 
können. Es müssen erst die zurückgelegten Schieber- 
wege vermerkt werden. Dieselben setzen sich zu- 
sammen aus der an der Parallele abgelesenen Strecke 


und a An einem Modelle sind dann die Be- 


wegungen auszuführen und die Kanaleréffnungen ab- 
zulesen, 

Zur Ermittelung des in der Wirklichkeit statt- 
findenden Steinspieles ist es nur erforderlich, bei allen 
Füllungsgraden des Vorwärts- und Rückwärtsganges 
den Verschiebungen des Steines auf der Kulisse beim 
Gange der Maschine mit einem Stifte zu folgen und die- 
selben sodann abzulesen. 

Bei Flachschiebern ist es eine Kleinigkeit, die Be- 
wegungen des Schiebers selbst sowie seine genaue 
Lage für den Abschlufs des Kanales zu übersehen, es 
braucht nur der Schieberkastendeckel entfernt zu werden. 
Beim Rundschieber jedoch, besonders wenn derselbe 
mit innerer Einströmung versehen ist, ist es ohne Vor- 
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richtung sehr schwer, jedesmal den Schieber richtig ein- 
zustellen sowie seine Bewegung zu verfolgen. Um 
diesem Mifsstande abzuhelfen, wird an die Schrauben 
für den vorderen Schieberkastendeckel ein Lineal Il 
(Abb. 28) befestigt. Auf diesem Lineale ist der Schieber- 
spiegel genau aufgerissen, wobei zur leichteren Ein- 
stellung des linearen Voreilens die Einströnıkanäle auf 
der Eröffnungsseite mit Millimeterteilung versehen 
werden. Das Lineal II ist mit einer Nute versehen, in 
welcher sich ein zweites Lineal I bewegt, das direkt 
mit dem Schieber oder mit der durchlaufenden Schieber- 
stange fest verbunden ist, und auf welchem die Schieber- 
dimensionen genau aufgerissen sind. Ist die Kurbel 
der Maschine ın die Totlage gebracht und der Schieber 
so eingestellt, dafs seine Aufserste Kante den Kanal 
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um das lineare Voreilen öffnet, so wird auch das 
Lineal I mit der Schraube 4 und dem Stift 2 
dementsprechend genau auf dem Lineal II eingestellt, 
d. h. so dafs die äAufserste Kante des Schiebers auf 
Lineal I den Frischdampfkanal der betreffenden Seite 
auf Lineal II um das lineare Voreilen geöffnet hat. 
Jetzt sind alle Schieberbewegungen und -stellungen 
direkt auf den Linealen ersichtlich. Die Skalenein- 
teilung für den Führerstand sowie die Ablesung der 
beiderseitigen Schieberwege kann mit Hilfe derselben 
ausgeführt werden. 

Als letzte Kontrolle der Steuerung findet bei den 
Probefahrten der Lokomotiven das Indizieren der beiden 
Zylinder statt, wobei dann das Zusanımenarbeiten der 
beiderseitigen Maschinen ersehen werden kann. 


Seil neben Stralsenbahn-Schienen „Bauart Ferdinand Wolff“ 
in Mannheim-Neckarau D. R. P. No. 199712 


(Mit 2 Abbildungen) 


Es ist eine bekannte Tatsache, dafs sich die Strafsen- 
decken insbesondere bei Verwendung von Asphalt 
längs der Strafsenbahnschienen aufserordentlich schnell 
und stark abnutzen. Die Erschütterung der Schienen 
durch die schweren Strafsenbahnwagen, die sich auf 
den anschliefsenden Asphalt überträgt, übt einen zer- 
störenden Einflufs auf letzteren aus, der sich schon 
nach kurzer Betriebszeit durch eine Zerbröckelung des 
Asphalts bemerkbar macht. Der Uebelstand zeigt sich 
in erhöhtem Mafse, wenn sich die Schiene auf ihrem 
Fundament etwas gelockert hat. Eine solche Loslösung 
der Schiene von ihrem Fundament wird hervorgerufen 
durch das fortwährende Eindringen des Regenwassers, 
welches im Winter bei Frost den Beton sprengt. Bei ein- 
tretender wärmerer Temperatur und weiterem Regen- 
wetter wird dann später der Beton bröckelig und durch die 
fortwährenden Erschütterungen der Schiene allmählich 
das ganze Fundament gelockert, sodafs schliefslich die 
Schiene jeden Halt verliert. 

Es war also die Aufgabe gestellt, möglichst das 
Eindringen des Wassers in das Schienenfundament zu 
verhindern und Mittel zu finden, welche die von den 
schweren Wagen verursachten Stöfse und Erschütte- 
rungen lindern. 

Verschiedene Materialien sind bereits angewendet 
worden, um eine bessere und haltbarere Verbindung 
zwischen Schiene und Asphalt herzustellen; bisher 
wurde meist die Einlage von amerikanischem Hart- 
holz zwischen Schienenkopf und Asphaltdecke an- 
gewandt. Man hatte bis jetzt nichts gefunden, was 
dieses teure Hartholz mit Vorteil hätte ersetzen können, 
obwohl auch letzteres nicht allzulange Stand hält und 
ungefähr in Zeiträumen von | bis 2 Jahren ausgebessert 
oder gar ersetzt werden mufs. Durch das ein- 
dringende Wasser quillt das Holz auf, und diese 
Ausdehnung kann sich nur nach oben Luft machen, da 
das Holz unten und an den beiden Seiten festgehalten 
wird. Die Folge dieser Aufquellung ist, dafs das Holz 
allmählich in mehr oder weniger grofsem Bogen oft 
bis zu 10 cm Höhe über die Schienenoberfläche hinaus- 
ragt und dem darüberrollenden Strafsenbahnwagen einen 
aufserordentlichen Stofs verursacht. 

Das Verfahren, Seile aus Textilfasern insbesondere 
Kokosfasern anstatt der Hartholzeinlage zu beiden 
Seiten des Schienenkopfes in den Asphalt einzubetten, 
ist ohne Zweifel ein ganz bedeutender Fortschritt in 
dieser Richtung, wie angestellte praktische Versuche 
in verschiedenen Städten bei Strafsenbahnen ergeben 
haben. An einer Eisenbahn-Normalgleisanlage in der 
Fabrik der Aktiengesellschaft für Seilindustrie vor- 
mals Ferdinand Wolff in Mannheim-Neckarau wurde 
vor etwa 41/3 Jahren ein Seil von etwa 60 mm Durch- 
messer längs des Schienenkopfes in Beton eingebettet. 
Das Seil liegt, wie die Abbildungen I und 2 ver- 
anschaulichen, nach oben zu frei und ragt, wenn neu 
verlegt, etwa Ys—?/ı cm ther den Schienenkopf hinaus. 


| 


Es hat sämtliche Stöfse, die ein Befahren der Schienen 
im Gefolge hat, dem Beton gegenüber abzuhalten. 
Auf diese Weise wird tatsächlich, wie der Versuch ge- 
lehrt hat, der Beton ganz bedeutend geschont. An dem 
Versuchs-Gleis zeigten sich nach etwa einem Jahre an 
der anderen Schiene, an der der Beton direkt an den 
Schienenkopf angeschlossen worden war, mehr oder 
weniger grofse Zerstörungen des Betons. Er bröckelte 
ab, sodafs sich neben dieser Schiene Löcher im 


Boden bildeten, während der Beton an der anderen, 
mit dem Seil versehenen Schiene tadellos erhalten blieb 
und keinerlei Spuren von Abbröckelung zeigte. — Heute 
nach etwa 4\/, Jahren liegt das Seil noch in gleich 
guter Verfassung, zeigt weder Spuren von Fäulnis noch 


Seil neben Schienen „Patent Ferdinand Wolff“ 
D. R. P. No. 199712. 


hat es sich in irgend einer Weise aus seiner Lage ver- 
schoben. Das Seil hat im Innern einen Stahldraht von 
5—6 mm Dicke, welcher es auf dem Boden niederhält, 
sodafs dadurch jede Verschiebung verhindert wird. 
Die Direktion der Städtischen Strafsenbahn Mann- 
heim hat im Jahre 1908, nachdem sie sich überzeugt 
hatte, dafs sich das Seil an dem obenerwähnten Fabrik- 
gleis tadellos bewährt hatte, einen praktischen Versuch 
an einem Doppelgleis der elektrischen Strafsenbahn ge- 
macht und hierzu eine der verkehrreichsten Stellen des 
Strafsenbahnnetzes ausgesucht. Zu diesem Versuch 
wurden etwa 50 m Seil verwendet. Nach mehr als 
zwei Jahren hat auch dieser praktische Versuch die 
hervorragenden Eigenschaften dieses neben der Schiene 
angeordneten Seiles einwandfrei bestätigt. Während 
sich neben der Versuchsstelle das Hartholz, welches 
damals gleichzeitig mit dem Seil verlegt wurde, wieder 
verzogen und in die Höhe gearbeitet hat, liegt das Seil 
noch mustergültig in tadelloser Beschaffenheit neben 


er 


all A A nn: 


o ©” m : 
.. ng 
- -= 


116 [No. 798} 


der Schiene, wobei auch der anschliefsende Asphalt 
völlig unversehrt ist. Es ist zu erwarten, dafs Seil und 
anschliefsender Asphalt noch mehrere Jahre aushalten 
werden, bevor eine Reparatur notwendig sein wird. 
Auf Grund des sehr befriedigenden Versuchs-Ergebnisses 
hat die Mannheimer Strafsenbahn-Direktion für eine 
gröfsere Länge Gleis, welches im Jahre 1909 reparatur- 
bedürftig war, bestimmt, dafs hier wieder die Seile 
neben Strafsenbahnschienen an Stelle des amerikanischen 
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| Die Verlegung des Seiles ist, wıe die Praxis ge- 
lehrt hat, eine viel einfachere als die des Hartholzes, 
da das Seil in mehreren hundert Metern an einem 
Stück geliefert werden kann. Die Arbeit des Verlegens 
geht infolgedessen sehr rasch vor sich. 
Das Seil ist bei den Strafsenbahnen in folgenden 
Städten eingeführt: 
Strafsenbahn Mannheim, Grofse Berliner Strafsen- 
bahn Berlin, Städtische Elektrische Strafsenbahn Berlin, 


| Abb. 2 
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Anordnung des Seiles. 


Hartholzes verwendet werden. Das Seil zeigt die Eigen- 
schaft, nach oben hin abzudichten, sobald das Seil ein- 
mal mit Wasser vollgesogen ist. Das Regenwasser 
kann infolgedessen tiberhaupt nicht oder héchstens nur 
in ganz unbedeutender Menge in den Boden eindringen, 
was zur Folge hat, dafs der Asphalt nicht mehr in 
gleichem Mafse durch Nässe zerstört wird, wie es bisher 
der Fall war. Als ein grofser Vorteil hat sich ferner 
die in dem Seile selbst liegende Elastizität erwiesen, 
die sowohl die von oben her kommenden Stdtse, als 
auch die seitlichen Schwingungen der Schiene aufnimmt 
und dadurch aufserordentlich schonend auf die ganze 
Verbindung von Schiene und Strafsenbelag wirkt. Zum 
Schutz gegen Fäulnis werden die Seile aus Kokosfasern 
noch mit Carbolineum imprägniert. 


Kongrefs der Internationalen Vereinigung für gewerblichen 
vom 2. bis 5. Juni 1910 in Brüssel 


Im Jahre 1911 wird in Washington eine inter- 
nationale Staatenkonferenz sich mit der Revision des 
Internationalen Unionsvertrages befassen. Für ihren 
diesjährigen Kongrefs in Brüssel hatte daher die Inter- 
nationale Vereinigung für gewerblichen Rechtsschutz 
die Erörterung von Vorschlägen für diese Revision 
auf ihre Tagesordnung gesetzt und auf ihre Einladung 
haben zahlreiche Vertreter der Regierungen der Unions- 
und anderer Staaten, von Handelskammern und anderen 
gewerblichen Korporationen an den Verhandlungen 
teilgenommen. Die Grundlage der Beratungen bildeten 
die vom Generalberichterstatter zusammengestellten Er- 
gebnisse der früheren Kongresse der Internationalen 
Vereinigung. Das Ergebnis der Brüsseler Verhandlungen 
waren die nachstehenden Vorschläge und Wünsche für 
die Verbesserung des Unionsvertrages nebst den er- 
gänzenden internationalen Abkommen, sowie für die 
Ausdehnung der Union und für die weitere einheitliche 
Gestaltung des gewerblichen Rechtsschutzes: 


I. Die Revision der Pariser Konvention vom 20. März 1883. 
Artikel 2. Gleichstellung der Umonsangehörigen 
mit den Inländern. 
Gemäls dem Beschlusse des Lütticher Kongresses 
(1905) ist dem Artikel 2 folgende Fassung zu geben (Ab- 
änderungen durch gesperrten Druck gekennzeichnet): 


N 


j 


NNN 
\ N 


s 
G 
Z 
Z 
{d 


J 
Z 


| Strafsenbahn Hannover, Tiefbauamt Köln a. Rhein, 
Leipziger Elektrische Strafsenbahn Leipzig, Elektrische 
Strafsenbahn Stuttgart, Strafsenbahn Zürich und Tram- 
ways de Liége. 


In Berlin ist das Seil in folgenden Strafsen verlegt: 
Kurfürstendamm . im Oktober 1909 
Uhland-Fasanenstrafse . , Marz 1910 
Kantstrafse . . . . . p April j 
Oranienstrafse . . . > , August „ 
Wrangelstrafse . . . « „ August „ 

Rechtsschutz 


| in betreff der Erfindungspatente, der Gebrauchs- 

| muster, der gewerblichen Muster oder Modelle, der 
Fabrik- oder Handelsmarken, der Handelsnamen, des 
Schutzes gegen den unlauteren Wettbewerb in 
weitestgehendem Mafse die Vorteile geniefsen, 
welche die innere Gesetzgebung jetzt und in 
Zukunft gewähren wird, und zwar ohne Er- 
fordernis des Wohnsitzes oder einer Nieder- 
lassung in dem Lande, in dem der Schutz nach- 
gesucht wird.“ 

Nicht angenommen wurde in Brüssel der Zusatz 
des Lütticher Kongresses (1905): „und ohne die Ver- 
pflichtung, auf ihren Produkten andere Schutzbezeich- 
nungen anzubringen, als sie im Ursprungslande ver- 
langt werden.“ 


Artikel 4. Das Prioritätsrecht. 


Gemäfs dem Vorschlag des Lütticher Kongresses 
(1905) wurde beschlossen: 

Absatz 1: Die Worte „und vorbehaltlich der 
Rechte Dritter“ sind zu streichen und im 

Absatz 2 ist der Satz anzufügen: „Dritte 
Personen können während der Prioritätsfrist 
kein Vorbenutzungsrecht erwerben.“ 

Absatz 3 soll behufs Ausdehnung der Prioritäts- 
frist für Patente auf die Marken und Muster folgende 
neue Fassung erhalten: 


„Die Untertanen oder Bürger der vertragschliefsen- 
den Staaten sollen in allen übrigen Staaten der Union 


„Die Prioritätsfristen betragen 12 Monate. 
Die Dauer des auf Grund des Prioritätsrechtes 
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entnommenen Patentes richtet sich nach dem 
Datum der Anmeldung dieses Patentes und nicht 
nach dem Datum der Anmeldung, auf welche 
sich das Prioritätsrecht gründet.“ 


Ferner sind gemäfs den früheren Beschlüssen der 
Kongresse in Lüttich (1905), Düsseldorf (1907) und 
Berlin (1904) folgende 3 Absätze in den Artikel 4 neu 
aufzunehmen: 

Absatz 4. „Ein und dasselbe Patent kann 
solche auf die gleiche Erfindung bezügliche 
Angaben enthalten, die den Gegenstand ver- 
schiedener Anmeldungen in Unionsstaaten ge- 
bildet haben, oder die in der Stammanmeldung 
überhaupt nicht enthalten waren; jedoch kommt 
jeder dieser Angaben nur die Priorität der- 
jenigen Anmeldung zu, in der sie zuerst ent- 
halten war.“ 

Absatz 5. „Wer ein Prioritätsrecht geltend 
machen will, hat vor der Erteilung des Patentes 
den Zeitpunkt und das Land der Stamman- 
meldung anzugeben; diese Angaben werden auf 
der Patenturkunde vermerkt.“ 

Absatz 6. „Die Behörden jedes Unionsstaates 
werden auf Antrag jedem Interessenten Ab- 
schriften der Anmeldungen zufertigen, deren 
Priorität in einem anderen Unionsstaate in An- 
spruch genommen worden ist.“ 


Aufserdem wurde zu Artikel 4 ausgesprochen: 
„Das Prioritätsrecht ist vom späteren Schicksal 
der Anmeldung im Ursprungsstaate unabhängig.“ 


Zwei Beschlüsse des Düsseldorfer Kongresses (1907) 
wurden einer Kommission zur weiteren Prüfung über- 
wiesen. 


Artikel 4b. Unabhängigkeit der Patente. 
Hier wurde keine Abänderung beschlossen. 


Artikel 5. 


Die Bestimmung des Artikel 5 des Unionsver- 
trages, welcher die Bestimmung aufhebt, dafs die Ein- 
fuhr den Verlust des Patentes zur Folge hat, soll auch 
für Muster und Modelle gelten. Dementsprechend ist 
beizufügen: | 

Absatz l, Zusatz. „Die gleiche Bestimmung 
soll auch auf gewerbliche Muster und Modelle 
Anwendung finden.“ 

Neuer Absatz: „Das Recht an gewerblichen 
Mustern und Modellen darf weder einem Aus- 
übungszwang noch einem Lizenzzwang unter- 
worfen werden.“ 

Im Sinne der Beschlüsse des Kongresses in Nancy 
(1909) wurde in Brüssel beschlossen: 

„Die Vereinigung spricht erneut den Wunsch aus, 
dafs der Ausführungszwang im internationalen Verkehr 
beseitigt werde und dafs jedenfalls auf der bevorstehen- 
den Konferenz zur Revision der Pariser Konvention 
eine Einheitlichkeit der gesetzlichen Bestimmungen über 
diesen Punkt erzielt werde.“ 

„Hierbei wäre es wünschenswert, dafs die Aus- 
führung in einem Unionslande der Ausführung in allen 
Unionsländern gleichgestellt werde; für den Fall, dafs 
dies nicht zu erreichen ist, wird der Wunsch ausge- 
sprochen, dafs der Mangel der Ausführung nicht die 
Rechtsfolge der Zurücknahme des Patentes, sondern 
nur die der Erteilung von Zwangslizenzen erzeuge; 
dafs unter allen Umständen die Zurücknahme nicht aus- 
gesprochen werden kann, falls der Patentinhaber nach- 
weist, dafs er den an der Erfindung interessierten In- 
dustriellen Lizenzangebote zu angemessenen Bedin- 
gungen gemacht hat, die von diesen nicht angenommen 
wurden; und dafs schliefslich die Ausführung als ge- 
nügend anzusehen ist, wenn der Patentinhaber in jedem 
Lande mindestens ebensoviel Gegenstände nach dem 
Patent herstellt, als er in das betreffende Land einführt.“ 


Ausführungsswang. 


Artikel 6. Internationaler Schutz der Marke. 


Im Anschlufs an den Vorschlag des Stockholmer 
Kongresses (1908) wurde beschlossen: 
Ziffer 4 des Schlufsprotokolls ist zu streichen. 
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Dem bisherigen Absatz I des Artikels 6: 

Absatz 1: „Jede in dem Ursprungslande vorschrifts- 
mäfsig hinterlegte Fabrik- oder Handelsmarke soll, so 
wie sie ist, in allen anderen Unionsstaaten zur Hinter- 
legung zugelassen und geschützt werden.“ 


ist noch hinzuzusetzen: 


Absatz 2. „Die Ilinterlegung kann aber 
zurückgewiesen oder für ungültig erklärt 
werden: 


l. Wenn sie geeignet ist, die von einem 
Dritten im Einführungsstaate erworbenen 
Rechte zu verletzen; 

2. wenn der Gegenstand, für welchen die 
Hinterlegung begehrt wird, als den guten 
Sitten oder der öffentlichen Ordnung zuwider 
angesehen wird; der Gebrauch der öffent- 
lichen Wappen und Ehrenzeichen kann als 
der öffentlichen Ordnung zuwider angesehen 
werden; 

3. wenn die hinterlegte Marke nur die not- 
wendige Bezeichnung für die Gattung, die 
Beschaffenheit, den Ursprungsort, die Ver- 
kaufsbedingung der Ware ist, oder wenn sie 
in der Verkehrssprache oder im ständigen und 
loyalen Verkehre gebräuchlich geworden ist.“ 


Dem bisherigen Absatz 3 wurde nach dem Vorgange 
des Berliner und Lütticher Kongresses ein 4. Absatz 
und nach den Vorarbeiten der Kongresse in Lyon (1901) 
und Stockholm (1908) ein 5. Absatz angefügt, sodals 
folgender . Text beschlossen wurde (Abänderungen 
gesperrt): 

Absatz 3. „Als Ursprungsland soll das Land an- 
gesehen werden, wo der Hinterleger seine Hauptnieder- 
lassung hat. Liegt die Hauptniederlassung nicht in 
einem der Unionsstaaten, so soll als Ursprungsland 
dasjenige angesehen werden, welchem die Ilinterleger 
angehören.“ 

Absatz 4. „Die Hinterlegung einer Marke 
im Ursprungslande ist nicht erforderlich, 
wenn die Marke der Gesetzgebung des Landes 
entspricht, in dem der Schutz für dieselbe 
nachgesucht wird.“ 


Absatz 5. „Auf alle Fälle soll derjenige, 
der eine Marke rechtmäfsig in demjenigen 
Lande benutzt hat, in dem er eine industrielle 
oder Handelsniederlassung besitzt, das Recht 
haben, diese Marke auch in den anderen 
Unionsstaaten zu benutzen, selbst dann, wenn 
in dem Einführungslande ein Dritter durch 
Eintragung oder auf andere Weise das Recht 
auf die Marke erlangt hat, unter der Voraus- 
setzung jedoch, dafs der Gebrauch der Marke 
im Ursprungslande auf eine Zeit zurückgeht, 
die vor der Aneignung der Marke in dem Ein- 
fuhrland liegt, und dafs die eingeführten Waren 
eine deutliche Herkunftsangabe tragen.“ 


Artikel 9. Beschlagnahme. 


Nach dem Beschlusse des Berliner Kongresses (1904) 
wurde wiederum beschlossen: 


Im Absatz 1 soll das Wort „darf“ durch das Wort 
„soll“ ersetzt werden. 


Artikel II. 


Dieser Artikel soll gemäfs dem früheren Beschlusse 
des Lütticher Kongresses gefalst werden, wie folgt: 


Absatz I. „Es wird den Ausstellern für ihre 
patentfähigen Erfindungen, Gebrauchsmuster, gewerb- 
lichen Muster und Modelle, Fabrik- und Handelsmarken, 
welche auf solchen nationalen oder internationalen Aus- 
stellungen ausgestellt werden, die in einem Unionslande 
stattfinden, und auf welche die betreffende Staats- 
regierung die nachstehenden Bestimmungen für an- 
wendbar erklärt, von dem Tage der Schaustellung an 
ein Prioritätsrecht gewährt, vorausgesetzt, dafs ein vor- 
schriftsmäfsiges Schutzgesuch innerhalb einer Frist von 
sechs Monaten nach Eröffnung der Ausstellung einge- 
reicht wird. Dieses Schutzgesuch kann durch keine 


Ausstellunysschuts. 
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während der Prioritätsfrist eingetretene Tatsache unwirk- 
sam gemacht werden, wie dies in Artikel 4 bestimmt ist.“ 


Absatz 2. „Der Tag der Schaustellung, des Aus- 
gangspunktes der Prioritätsfrist, wird durch eine von 
der Ausstellungsleitung erteilte Bescheinigung bestimmt.“ 

Absatz 3. „Das dem Aussteller derart in dem 
Ausstellungslande gewährte Prioritätsrecht findet in 
allen Unionsstaaten Anwendung.“ 

Absatz 4. „Die Schaustellung während der Dauer 
der Ausstellung wird der im Artikel 5, Absatz 2, vor- 
geschenen Ausübung der Erfindung gleichgestellt.“ 


Artikel 12. Einrichtung besonderer Behörden für 
gewerblichen Rechtsschutz. Veröffentlichung der Patentschriften. 


Der Kongrefs beschlofs nach dem Vorgange des 
Kongresses für angewandte Chemie in Rom (1906) 
folgendes: 

„Der Kongrefs spricht den Wunsch aus, dafs die 
Washingtoner Konferenz den Konventionsstaaten die 
vertragliche Verpflichtung in Erinnerung bringt, ihre 
Gesetzgebung in Einklang mit der Konvention zu 
bringen; insbesondere die jedem Staate obliegende Ver- 
pflichtung, eine besondere Behörde für den Schutz des 
gewerblichen Eigentums gemäfs den Bestimmungen des 
Artikels I2 der Konvention zu schaffen; dafs ferner die 
Washingtoner Konferenz den Wunsch ausspricht, dafs 
die Beschreibungen und Zeichnungen der Patente in 
allen Unionsstaaten in besonderen Heften veröftentlicht 
und die Druckexemplare zu einem mäfsigen Preise ver- 
kauft werden.“ 


II. Revision des Madrider Abkommens vom 14. April 1891, 
betreffend die internationale Markeneintragung. 


Um den noch ausstehenden Beitritt Deutschlands 
zu diesem Abkommen zu crleichtern, wofür sich schon 
dıe früheren Kongresse bemüht haben, wurde be- 
schlossen: 


In Artikel 1 sollen die Worte „im Ursprungslande 
eingetragenen“ durch die Worte „in einem der Ver- 
bandsstaaten angemeldeten“ ersetzt werden. 

Artikel 4 erhält folgende Fassung: 

„Die derart bewirkte Eintragung beim internatio- 
nalen Amt soll die gleiche Wirkung haben, als wenn 
die Marke in jedem der Verbandsstaaten unmittelbar 
angemeldet worden wäre.“ 

In Artikel 5 sind die Worte „und spätestens inner- 
halb eines Jahres nach der durch Artikel3 vorgesehenen 
Mitteilung“ zu streichen. 

In Artikel 6 sind die Worte „aber nicht für eine 
Marke in Anspruch genommen werden können, welche 
im Ursprungslande keinen gesetzlichen Schutz mehr 
geniefst“ zu streichen. 


ll. Revision des Madrider Abkommens vom 14. April 1891, 
betreffend die falschen Herkunftsbezeichnungen. 


Nach dem Antrage des Generalberichterstatters 
wurde im Anschlusse an Erörterungen über die Frage, 
ob das Wort „Kognak“ als ein Gattungsname oder 
als eine Herkunftsbezeichnung zu gelten hat, vom 
Kongrefs beschlossen: 


In Artikel 4 sind die Worte „Produkte des Wein- 
baus“ durch die Worte „Produkte, die ihre natürlichen 
Eigenschaften dem Boden verdanken“ zu ersetzen. 


IV. Ausdehnung der Union. 


Rufsland, Bulgarien, Luxemburg, Griechenland, die 
nichtchristlichen Staaten und einzelne südamerikanische 
Staaten (besonders Argentinien) gehören der Inter- 
nationalen Union noch nicht an. Daher nahm der 
Kongrefs folgenden Antrag des Generalbericht- 
erstatters an: 


„Die Vereinigung spricht in Erneuerung ihrer Be- 
schlüsse von Wien und Turin den Wunsch aus: 


l. Dafs die bisher der Union ferngebliebenen 
Staaten derselben sobald als möglich beitreten, nachdem 
sie ihre innere Gesetzgebung in einer Weise geändert 
haben, die ihren Beitritt möglich und vorteilhaft macht, 
wobei zu berücksichtigen ist, dafs die Zugchörigkeit 
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einiger dieser Staaten zu anderen Konventionen kein 
Hindernis ihres Beitritts zur Union zu sein braucht, da 
die Vorteile der Union trotzdem bestehen und ihre 
selbständige Bedeutung behalten. 

2. Dafs die Unionsstaaten alle Gelegenheiten, vor 
allem den Abschlufs von Handels- und Freundschafts- 
verträgen benutzen, um den Beitritt anderer Staaten zu 
erwirken. 

3. Dats der geschäftsführende Ausschufs der Ver- 
einigung Aktionskomitees in den bisher aufserhalb der 
Union verbliebenen Staaten bildet und eine Unter- 
suchung über die Schwierigkeiten jeder Art anstellt, 
welche den Beitritt dieser Staaten verhindern können, 
sowie der Vereinigung jährlich einen Bericht über die 
Arbeiten dieser Aktionskomitees und der von ihnen 
erzielten Fortschritte vorlegt.“ 


V. Einheitliche Formvorschriften für die Patent-, Muster- 
und Markenanmeldungen. 


„Es ist wünschenswert, dafs die von der techni- 
schen Konferenz der Direktoren der Patentbehörden zu 
Bern im Jahre 1904 vereinbarten Vorschläge bei Ge- 
legenheit der Washingtoner Konferenz ausdrücklich 
durch ein internationales Abkommen bestätigt werden.“ 


VI. Internationaler Muster- und Modellschutz. 
(Einführung ciner internationalen Hinterlegungsstelle). 


Nachdem bereits die Kongresse in Mailand (1906) 
und Nancy (1909) der internationalen Eintragung der 
Muster das Wort geredet hatten, wurde beschlossen: 

Der Kongrefs spricht den Wunsch aus: 

1. Dafs der Konvention folgender neuer Artikel 
angefügt wird: 

„Die Dauer des Schutzes für gewerbliche Muster 
und Modelle soll in keinem der Unionsstaaten weniger 
als 25 Jahre betragen.“ 

„Die Hinterlegung, falls eine solche verlangt wird, 
soll während einer Periode von 5 Jahren. geheim bleiben 
können. Die gewerblich benutzten Muster und Modelle 
bleiben aufserdem, soweit ein solcher Schutz besteht, 
geschützt als graphische und plastische Werke der 
bildenden Künste ohne Rücksicht auf ihren Kunstwert 
und ihre ursprüngliche Zweckbestimmung.“ 

2. „Dafs das Berner Bureau und die Regierung der 
Vereinigten Staaten auf die Tagesordnung der Washing- 
toner Konferenz den Entwurf eines Abkommens über 
die internationale Eintragung der Muster und Modelle 
setzen, wie er durch die Versammlung in Nancy vor- 
bereitet wurde.“ 

3. „Dafs in dem Falle, wo diese Frage nicht in 
das Programm von Washington aufgenommen werden 
sollte, einer der Unionsstaaten die Initiative ergreift, 
um sie der Konferenz zu unterbreiten.“ 

4. Dafs eine Bestimmung des folgenden Wortlauts 
in das Schlufsprotokoll des Unionsvertrages aufge- 
nommen wird: 

„Die vertragschliefsenden Staaten sind darüber ein- 
verstanden, dafs ein Muster oder Modell die Rechts- 
vorteile der Konvention nicht durch die Tatsache ver- 
liert, dafs es im Ursprungslande oder einem anderen 
Lande als ein Werk der bildenden Künste angesehen 
und geschützt wird.“ 


Vil. Kollektivmarken. 


Der Kongrefs spricht den Wunsch aus, dafs der 
Konvention ein Artikel folgender Fassung angefügt wird: 


„DieUnionsstaaten verpflichten sich, eine Eintragung 
und einen Schutz für Kollektivmarken entsprechend dem- 
jenigen der Individualmarken zu organisieren.“ 

„Die Verwaltungsbehörden, Fach- und Berufsver- 
bände, Vereinigungen von Fach- oder Berufsverbänden 
oder irgendwelche Vereinigungen von Landwirten, In- 
dustricllen oder Arbeitern sollen berechtigt sein, selbst 
für den Gebrauch derjenigen, die sie vertreten, die 
Rechtswohltat der Konventionsbestimmungen in An- 
spruch zu nehmen, wenn die Gesetzgebung des Unions- 
staates, dem sie angehören, ihre Rechtsfähigkeit an- 
erkennt und dem nicht im Wege steht, dafs sie unter 
den gleichen Bedingungen Marken, Patente, Muster oder 
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Modelle anmelden oder sich gegen unlauteren Wett- | gleichen Schutz den Angehörigen der Union zu ge- 
bewerb schützen können.“ währen.“ 

„Der Schutz kann nur dann verweigert werden, | Mit Bezug auf die Verwertung der Ergebnisse des 
wenn die Gesetze des Staates, in dem die Rechtswohltat , Brüsseler Kongresses für die bevorstehende inter- 
der Konvention beansprucht wird, die Gewährung der | nationale Staatenkonferenz in Washington im Jahre 1911 
Rechtsfähigkeit an die den Anspruch stellende Ver- wurde beschlossen: 
waltungsbehörde oder Vereinigung als der öffentlichen 


Ordnung zuwiderläofend ce „Der Kongrefs spricht den Wunsch aus, dafs durch 


die Washingtoner Konferenz die vorstehenden Ab- 
änderungen der Pariser Konvention und der Madrider 
Abkommen vorgenommen werden. 

Er erteilt dem geschäftsführenden Ausschufs den 
Auftrag, mit möglichster Beschleunigung diese Vor- 
schläge mit einem erläuternden Bericht dem Berner 
Bureau, der Regierung der Vereinigten Staaten, den 
Regierungen der Unionsstaaten sowie denjenigen Re- 
gierungen, die aufserdem zur Konferenz von Washing- 
ton eingeladen werden, zu überreichen.“ 


VII. Der gewerbliche Rechtsschutz vor den Konsular- 
gerichten. 


Wiederholung des Lütticher Beschlusses (1905): 

Es ist erwünscht, der Konvention einen neuen 
Artikel folgenden Inhalts anzufügen: 

„Jeder Staat, der das gewerbliche Eigentum seiner 
Angehörigen durch die Konsulargerichtsbarkeit schützt, 
ist in den Bezirken dieser Gerichtsbarkeit gehalten, den 


Zuschrift an die Redaktion 


(Unter Verantwortlichkeit des Einsenders) 
Die Schwingungen eines Trägers mit bewegter Last. 


Im Jahrgang 1896 des Zentralbl. d. Bauverw. und 
im Anschlufs daran in einem besonderen Schriftchen 
habe ich die Aufgabe behandelt, die Schwingungen zu 
bestimmen, die eine mit unveränderlicher wagerechter 
Geschwindigkeit über einen elastischen Träger bewegte 
schwere Masse ausführt.*) In Glasers Annalen 1909 Differentialgleichung hervor, dats man durch dieselbe 
Band 65, No. 773, bespricht Herr Ingenieur Bühler überhaupt nicht auf Schwingungen kommt“, so bleibt 


| erleidet, dafs die Geschwindigkeit einen endlichen Wert 
| 
neben vielen anderen, die Frage betreftenden Arbeiten für mich nur der Schlufs übrig, dafs er mein Schriftchen 


annimmt, bin ich zu einer meiner Ansicht nach ganz 
einwurfsfreien Beantwortung der Frage nach den 
Schwingungen gelangt. Wenn der Herr Verfasser jenes 
Aufsatzes aber sagt: „weiter geht aus der aufgestellten 


auf Seite 89 auch die meinige, wobei er gegen diese nicht genau gelesen haben kann. Die Differential- 
Einwendungen erhebt, die nicht begründet sind. Was gleichung führt auf eine Stammgleichung, die unter ge- 
er an dem von mir angewendeten Rechnungsverfahren wissen Voraussetzungen die Funktionen Sinus und 
auszusetzen hat, ist nicht ganz klar gesagt. Es scheint, Cosinus enthält. Hierdurch ist die Wellenform der 
dafs er Anstand daran nimmt, dafs ich von der Gleichung Bahn gegeben und sind die Schwingungen bestimmt 
der Bahn ausgegangen bin, die ein schwerer Punkt be- (s. S. 8 des Schriftchens). Damit habe ich mich aber 
schreibt, der mit unendlich kleiner Geschwindigkeit über noch nicht begnügt, sondern habe die Bahnlinie in den 
einen elastischen Träger bewegt wird. Indem ich unter- der Schrift beigelegten Tafeln auch abgebildet. Dort 
sucht habe, welche Aenderungen diese Bahn dadurch kann man die vermifsten Schwingungen ohne weiteres 
pais er N sehen. 

*) Berlin 1896, Wilhelm Ernst u. Sohn. | Berlin, im Juli 1910. Zimmermann. 


Zuschriften an die Redaktion 
(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) 


Ueber Swor garantie: beim Kohlenhandel 


Unter dieser Ueberschrift wird in No. 777 vom 
1. November 1909 dieser Zeitschrift von einem unge- 
nannten Autor ein Feldzug gegen die seit einiger Zeit wohl möglich, dafs aber umsichtiges und ver- 
im Kreise der Kohlenkonsumenten lautgewordene For- ständiges Vorgehen dafür unerläfsliche Bedingung 


| Eingehende Untersuchungen haben gezeigt, dafs _ 
| 
derung, die Kohle gleich anderen Rohstoften nach ihrem ist. Das Verfahren der Probenahme ist folgendes: 


eine vollkommen einwandfreie Probenahme sehr 


Gehalt (in diesem Falle Heizwert) einzukaufen, unter- Von der zu prüfenden Kohlensorte wird beim Ab- 
nommen. laden eines Wagens jede zwanzigste oder drei- 

Der Herr Verfasser hält es zunächst einmal für fsigste Schaufel beiseite in Körbe (Kokskörbe) ge- 
ausgeschlossen, dafs eine Probenahme von hinreichender worfen, wobei darauf zu achten ist, dafs das Ver- 
Genauigkeit möglich sei. An der Hand von Unter- hältnis von Stücken und Kleinkohle in der Probe 
suchungen des Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereins der dem der Lieferung entspricht. Alle Stücke werden 
Zechen im Oberbergamtsbezirk Dortmund und eines auf dem Wagen bereits soweit klein geschlagen, 
vereidigten Chemikers in Essen weist der Herr Ver- als es für den Betrieb tunlich ist, also etwa auf 
fasser nach, dafs bei je zwei Kontrollanalysen von 3 Faustgröfse. Diese Rohprobe etwa im Gewicht 
verschiedenen Kohlensorten sich Unterschiede von 212 von 5-—10 Zentner wird auf einer festen reinen 
bis 612 Cal. für jeweils dieselbe Kohlensorte ergeben Unterlage (Beton, Steinfliefsen, Bohlen und dergl.) 
haben. Nun ist eine kalorimetrische Heizwertbestimmung ausgebreitet und bis zur Wallnufisgröfse klein- 
für den Fachmann bei einiger Uebung ein derartig ein- gestampft. Hiernach werden die zerkleinerten 
faches Unternehmen, dafs an der Richtigkeit der an- Kohlen durch wiederholtes Umschaufeln nach Art 
geführten Zahlen niemand in Zweifel kommen wird. der Betonbereitung gemischt, quadratisch zu einer 
So bliebe also nur noch die Möglichkeit, dafs am Ende Schicht von 8-—10 cm Höhe ausgebreitet und durch 
die Art der Probenahme eine verfehlte war. Was nun die beiden Diagonalen in 4 Teile geteilt. Die 
zunächst einmal die Art der Probenahme anlangt, so Kohlen in zwei gegenüberliegenden Dreiecken 
schreibt der Verein deutscher Gas- und Wasserfach- werden beseitigt, der Rest noch weiter zerkleinert, 
männer darüber folgendes: etwa auf Haselnufsgröfse, gemischt und abermals 
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zu einem Viereck ausgebreitet, das in gleicher 
Weise behandelt wird. So wird fortgefahren, bis 
eine Probemenge von etwa 10 kg übrig bleibt, 
welche in gut verschlossenen Gefälsen verschickt, 
bezw. zur Bestimmung der groben Feuchtigkeit 
gewogen und ausgebreitet wird. 


(Ich bringe diese Vorschrift wörtlich, weil sie für 
die Probenahme so grundlegend ist, dals sie gar nicht 
8 § 5 
genug verbreitet werden kann). 


Ob nun der Herr Verfasser seine Proben nach 
dieser Vorschrift genommen hat? Ich möchte das stark 
bezweifeln, denn in dem betreftenden Artikel findet sich 
folgender Satz: „Danach mülsten also zwei oder mehr 
richtig genommene, d. h. an mehreren Stellen von einem 
Kohlenhaufen entnommene Proben bei der Heizwert- 
bestimmung dieselben oder wenigstens annähernd gleiche 
Ergebnisse liefern.“ Hieraus geht für mich hervor, dafs 
die Probenahme eine falsche war, denn war die Probe 
nach der vorliegenden Angabe genommen, so hätte der 
Herr Verfasser von einem zweimal nach Vorschrift 
durchgearbeiteten Kohlenhaufen sprechen müssen. Die 
Zahlen des Herrn Verfassers haben also nur insofern 
Wert, als sie dartun, dafs man bei falscher Probenahme 
unter Umständen falsche Zahlen bekommen mufs. Aber 
selbst wenn die Probenahme einwandfrei war, was 
ich unter allen Umständen verneinen zu müssen 
glaube, so sind die in dem betreffenden Artikel ange- 
gebenen Versuche noch lange kein genügendes Beweis- 
material. 


Aus meinen Büchern kann ich folgendes Zahlen- 
material angeben. Für ein und dieselbe Fabrik wurden 
laufend Heizwertbestimmungen gemacht; die gefundenen 
Zahlen sind folgende: 


A Schwe.] grobe Unterschied 
sche Feuch- ‘is i 
Eingang der Probe fel tigkeit Cal. DE 
pCt. pCt. pCt. Proben 
5. Juni 1909 . . 8,93 | 0,93 | 0,78 | 6784 I6l Cal 
21. Juni 1909 . . 6,50 | 0,68 1,27 | 6945 39 ot 
19. Juli 1909 . . 5,18 | 0,91 1,30 | 6984 85 4 
4. August 1909 . 6,00 | 0,77 1,14 | 7069 108 i 
25. August 1909 . 5,22 | 0,69 | 2,74 | 7177 265 . 
16. Oktober 1909 . 5,62 1,03 | 7,59 | 6912 192 . 
3. November 1909 5,24 | 0,91 2,14 | 7104 192 a 
9. Januar 1910 . 5,39 | 0,81 1,67 | 6912 260 A 


17. Januar 1910 . 5,33 | 0,87 | 2,15 | 7172 


Der gröfste Unterschied zwischen zwei aufeinander 
folgenden Proben von derselben Kohlensorte -— nicht 
etwa von demselben Kohlenhaufen — beträgt demnach 
265 Cal. Demnach scheinen Unterschiede von 612 Cal., 


wie sie der Herr Verfasser des besprochenen Artikels 


feststellen konnte, doch wohl nicht die Regel darzu- 
stellen. Und dabei handelt es sich bei den von mir an- 
geführten Zahlen durchaus nicht um Material, welches 
durch wirklich einwandfreie Probenahme gewonnen 
worden ist, denn in den mir zur Prüfung übersandten 
Kohlenproben fanden sich reichlich Stücke von Faust- 
grölse; es hatte also ein Zerkleinern bei der Probe- 
nahme, wie es die angeführte Vorschrift will, nicht statt- 
gefunden. 


Um nun einmal einwandfreiere Resultate zu er- 
halten, habe ich folgenden Versuch, der sich ohne 
grofse Kosten bewerkstelligen lälst, vorgenommen. Ich 
habe von zwei verschiedenen Kohlensorten (bezeichnen 
will ich sie als Stückkohle und als Kesselkohle), an ver- 
schiedenen Tagen Proben genommen und zwar in der 
Weise, dafs ich ungefähr zur selben Zeit an den be- 
treffenden Tagen zu den Kohlenkähnen ging und mir 
aus dem Wagen, der dann gerade auf der Wage stand 
-— die Kohlen werden beim Ausladen gleich gewogen -— 
etwa 5 kg Kohlen herausnahm. Hierbei habe ich 
weiter keine Vorsichtsmafsregel angewandt, als dafs 
ich mich lediglich bemüht habe, dats das Verhältnis 
von Stückkohle und Kleinkohle in der Probe dem der 
Lieferung entsprach. Die Ergebnisse dieser Unter- 
suchungen stellen sich wie folgt: 


Stückkohlen. 

Tag der | Zeit der | Witterung bei ne en Asche- 
Probe- Probe- der ti 5 Probe gehalt | Cal. 
nahme nahme Probenahme & a : 

pCt. g pCt. 


2. XH. 09 |9 h Vorm. 
3. XIL 09 [10t , trübe 3,09 I 4695 2,73 | 7325 
4. XII. 09 [9h a klar 2,67 | 5266 4,65 | 7187 


regnerisch 


4,48 | 5191 | 4,12 | 7160 


Kesselkohlen. 


. XII. 09 |11hVorm. trübe 4,67 | 5280 | 6,48 | 6863 
. XI. 09 |101/, „ klar 3,18 | 4836 | 5,94 | 6937 


m OW 


Bei der Stückkohle stimmen Versuch 1 und 3 bis 
auf 27 Cal. überein und nur der Versuch 2 zeigt Unter- 
schiede von 165 bezw. 138 Cal.; es ist aber selbstver- 
ständlich bei Stückkohle ein recht schwieriges Unter- 
nehmen, in einer Probe von etwa 5 kg immer die gleichen 
Verhältnisse zwischen Stücken und Kleinkohle zu fassen. 

Der Unterschied bei der Kesselkohle beträgt bei 
beiden Bestimmungen 74 Cal., das ist ein Unterschied, 
der praktisch nicht in Betracht kommt, denn es ist 
selbstverständlich, dafs späterhin, wenn die Bezahlung 
der Kohlen erst nach dem Heizwerte erfolgt, eine 
Grenze von + 100 Cal. zulässig sein mufs. 

llandelte es sich bei dieser Art von Versuchen 
lediglich um vergleichende Werte zwischen verschiedenen 
auf die gleiche Art genommenen Proben, so habe ich 
bei dem nächsten Versuch auch einmal eine Durch- 
schnittsprobe mit zum Vergleich herangezogen. Von 
einer Kohlensendung war nach der eingangs erwähnten 
Vorschrift des Vereins deutscher Gas- und Wasserfach- 
männer eine Durchschnittsprobe genommen worden. 
Nachdem die Durchschnittsprobe im Laboratorium ein- 
gegangen war, liefs ich mir von dem betreffenden Kohlen- 
haufen zwei weitere Proben schicken und zwar wurden 
an zwei verschiedenen Ecken des Haufens je etwa 10 kg 
entnommen. Das Ergebnis der Untersuchungen war 
folgendes: | 
Durchschnittsprobe . . . 6625 Cal. 

Nachprobe |. . . 6647 „ 
Nachprobe 2 . . . 6671 „ 


Dies sind Ergebnisse, die zufriedenstellen können. 
Nun mag aber ja niemand denken, dals ich mit dem 
letzten Versuch etwa beweisen will, dafs eine Probe- 
nahme nach der angeführten Vorschrift des Vereins 
deutscher Gas- und Wasserfachmänner unnötig sei. Im 
Gegenteil, ich halte nur eine solche Probenahme für 
einwandfrei ; nimmt man als Probe nur einige Kilogramm, 
so wird man leicht sich im Verhältnis von Stücken 
und Kleinkohle versehen, wie ja auch gerade der letzte 
Versuch zeigt, indem beide Nachproben über der Durch- 
schnittsprobe liegen, was für mich ein Anzeichen ist, 
dafs wahrscheinlich nicht genug Kleinkohle in die beiden 
Nachproben gekommen ist. 

Mit den angeführten Zahlen will ich lediglich dar- 
tun, dafs die Unterschiede, die sich ergeben, wenn man 
von derselben Kohlenlieferung an verschiedenen Stellen 
Probe nimmt, doch nicht so gewaltige sind, wie sie der 
Artikel in No. 777 angibt. 

Bei all den angeführten Zahlen ziehe ich selbst- 
verständlich nur die Heizwerte der lufttrockenen Kohlen 
zum Vergleich heran (eine Angabe, die ich bei dem 
Herrn Verfasser vermisse), denn wenn ich die Feuch- 
tigkeit, diederChemiker als sogenannte grobe Feuchtigkeit 
bestimmt, mit in Rechnung setze, so ist es natürlich recht 
einfach, bei zwei verschiedenen Probenahmen recht un- 
gleiche Werte zu finden, denn ich habe dann nur nötig, 
von dem im Freien lagernden Kohlenhaufen die eine der 
beiden Proben nach einem tüchtigen Regen zu nehmen. 
Ein Abschlufs von Lieferungsverträgen auf Grund der 
Heizwertbestimmung könnte natürlich auch nur auf 
Grund des lleizwertes der luftrockenen Kohle unter 
Innehaltung einer Maximalgrenze für Wasser und Asche 
erfolgen. 

Zu begriifsen ist es übrigens, dafs in dem be- 
treffenden Artikel die Methode, nach der der Heizwert 
der Kohlen bestimmt wird, bereits für einwandfrei 
erklärt wird; es ist noch gar nicht so lange her, da 
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wurde von den Kohlenverkäufern auch noch die kalo- 
rimetrische Methode als unzulänglich erklärt; wir sind 
demnach schon einen Schritt weiter gekommen und 
scheinbar dem Verkauf der Kohlen nach dem Heizwert 
nicht allzufern, wie ja schon aus der Art der Ver- 
öffentlichungen aus dem gegnerischen Lager hervorgeht. 
Denn wenn die Kohlenlieferanten nicht in ständiger 
Furcht vor Einführung der Heizwertbestimmung als 
Mafsstab bei Kohlenkäufen lebten, dann würden sie 
doch nicht auf alle mögliche Weise durch die Fach- 
presse auf das Publikum einzuwirken suchen, wie es 
jetzt geschieht. 

Dafs ich bei der Untersuchung von Brennstoffen 
einen theoretisch für den Konsumenten nicht erreich- 
baren Wert angebe, da ich ja die zu untersuchende 
Kohle in einer Sauerstoffumgebung verbrenne, das 
stimmt allerdings. Ich versuche aber dadurch, dafs ich 
bei der Berechnung die Mengen, die für Bildung und 
Verdampfung von Wasser, Schwefelsäure und Salpeter- 
säure einzusetzen sind, abziehe, dem praktischen Heiz- 
wert nach Möglichkeit nahe zu kommen. Ich gebe 
gern zu, dafs mir das nicht vollkommen gelingt, aber 
das ist ja auch nicht unbedingt nötig. Sehen wir uns 
doch einmal daraufhin die Prüfungsmethoden anderer 
Industrien an. In der Zementindustrie z. B. sind für 
die Lieferung von Portlandzement bestimmte Normen 
für die Festigkeit, die ein unter gewissen, genau vor- 
geschriebenen Bedingungen mit Sand gemischter Zement 
haben mufs, vorgeschrieben. Das Mischungsverhältnis 
zwischen Zement und Sand, welches die Normen vor- 
schreiben, ist 1:3. In der Praxis, d. h. auf dem Bau 
wird aber das Mischungsverhältnis für Zement und 
Sand fast niemals 1:3 sein, sondern man arbeitet dort 
in Verhältnissen von 1:8 oder gar 1:10 usw. Also 
arbeitet der Chemiker, der einen Portlandzement auf 
Normenbeständigkeit prüft, mit theoretischen Zahlen, 
die in der Praxis nicht vorkommen, genau so wie in 
unserem Fall bei der kalorimetrischen Heizwertbestim- 
mung. Und trotzdem gibt es nicht wenig Leute, die 
da behaupten, dafs eben diese Normenprobe recht be- 
fruchtend auf die deutsche Zementindustrie gewirkt 
habe, und sicher ist, dafs die Normenprobe von fast 
allen in Betracht kommenden Staaten in mehr oder 
minder zweckmäfsiger Abänderung übernommen worden 
ist. Wenn nun die Aufstellung der Normen, die doch 
an und für sich auch nur rein theoretische Werte er- 
geben, für die Zementindustrie von grofsem Vorteil 
war, so wollen wir doch erst einmal versuchen, wie es 
in unserm Fall mit dem theoretischen Heizwert für die 
Kohlen wird. 

An der Hand von Versuchen weist dann der Herr 
Verfasser des betreffenden Artikels weiter nach, dafs 
gerade Kohlen mit hohem theoretischen Heizwert in 
der Praxis, d. h. beim Betrieb von Dampfkesseln, viel 
schlechtere Verdampfungsziffern ergaben, als Kohlen 
mit niedrigerem Heizwert. Dafs diese Tatsache unter 
Umständen eintreten kann, dürfte als allgemein bekannt 
gelten für Leute, die mit der einschlägigen Literatur 
vertraut sind. So schreibt z. B. O. Mohr über diesen 
Gegenstand folgendes:*) 

„Aber mit der richtigen Auswahl des Brenn- 
stoffes ist noch nicht alles getan, die Verwendung 
auch des besten Brennstoffes kann Verschwendung 
bedeuten, wenn die Feuerungsanlage nicht zum 
Brennstoff pafst, wenn sie Fehler im Bau auf- 
weist, oder Fehler, die im Betriebe entstanden 
sind.“ 

Es gehört eben meiner Ansicht nach mit zu den 
vornehmsten Aufgaben der kalorimetrischen Heizwert- 
bestimmung, dafs zu einer bestehenden Anlage der 
richtige Brennstoff ausgesucht wird, resp. dort, wo eine 
Anlage erst neu eingerichtet werden soll, die Feuerungs- 
anlage dem besten der vorhandenen Brennstoffe an- 
gepafst wird. 

Aufserdem lassen sich gegen die in No. 777 an- 
gegebenen Zahlen doch mancherlei Einwände machen. 


Feuerungstechnische Untersuchungen und deren 


*) O. Mohr. 
Bedeutung far die Praxis. Berlin. Institut far Gahrungsgewerbe. 
Preis IM. 
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Wenn sich tatsächlich gezeigt hat, dafs die auffallenden 
Beispiele, die da angeführt werden, die Regel bilden, 
so mufs diesen Beispielen doch der Vorwurf gemacht 
werden, dafs die Versuche sich recht einseitig blots 
nach einer Richtung hin bewegen. Der Herr Verfasser 
zieht nur recht hochwertige Kohlen in Vergleich mit 
minderwertigeren. Es entsteht nun die Frage: Wie 
stellen sich hochwertige Kohlen im Vergleich zu mittel- 
wertigen, resp. hochwertige mit minderwertigen gemischt 
im Vergleich zu minderwertigen oder mittelwertigen 
usw. Um Versuche in dieser Richtung anstellen zu 
können, hat es mir leider bisher an Zeit und Gelegen- 
heit gemangelt; ich bin aber überzeugt, dafs sich durch 
Mischen einzelner Kohlensorten, die für sich allein keine 
guten Resultate ergeben, viel erreichen lassen würde. 

Aber auch zugegeben, dafs in der Regel eine hoch- 
wertige Kohle ein schlechteres Ergebnis beim Ver- 
dampfungsversuch erzielt, so mufs sich doch unwillkür- 
lich jedem Konsumenten die Frage aufdrängen: Warum 
mufs ich dann für eine hochwertige Kohle im allgemeinen 
mehr bezahlen als für eine minderwertige? Selbstver- 
ständlich gebe ich gern zu, dafs dem Käufer daran 
liegen mufs, dafs er jeweils für den gedachten Ver- 
wendungszweck eine langtlammige oder gute schlacken- 
bildende Kohle usw. erhält. Der Herr Verfasser des 
betreffenden Artikels hat unbedingt recht, wenn er das 
Augenmerk der Käufer auf diese Tatsache richtet; aber 
deshalb liegt doch kein Grund vor, die Heizwert- 
bestimmung nun einfach auszuschalten. Würde es dem 
Käufer nicht auch möglich sein, sein Augenmerk auf 
beides zu richten? Haben zwei Kohlensorten denselben 
Heizwert und die eine ist gut schlackenbildend, so ist 
eben diese Sorte die bessere. 

Was nun zuletzt die Kosten des Verfahrens an- 
langt, so kann ich den Zahlen des Artikels in No. 777 
keineswegs beistimmen. Ich kann nicht finden, dafs die 
kalorimetrische Heizwertbestimmung die Kohle so un- 
geheuer verteuern würde, indem ein Heer von be- 
amteten Chemikern angestellt werden müfste. Der Preis 
für die einzelne Untersuchung ist mit 50M entschieden 
zu hoch gegriffen, wie ich weiter unten dartun werde. 
Aber zunächst einmal zugegeben, dafs sich tatsächlich 
der Preis für die Analyse nebst Probenahme auf 50 M 
stell, so würde für eine Fabrik, für die ich Kohlen 
untersucht habe und die ich hier einmal als Beispiel 
anführen will, folgendes in Frage kommen. Der Jahres- 
bedarf der betreffenden Fabrik beträgt 250 000 000 000 
Calorien. Der Preis für diese Anzahl Calorien stell 
sich wie folgt: | 


Preis für 


Preis Heizwert Preis 
für für 1 kg | für 100000 | Jahresbedarf 
1000 kg in WE. WE. in Mark 
Kohle No. I... | 20,45 M 1641 26,76 Pt. 669 000 
Kohle No. II... | 22,20 M 7704 28,81 Pt. 720 250 
Kohle No.1l... | 22,24 M 6924 32,12 Pt. 803 000 
Kohle No.IV .. . | 23,26 M 6783 34,29 Pr. 857 250 


Demnach stellte sich der Preis für die beste der 
vier untersuchten Kohlensorten (beste ist im Sinne der 
Fabrik zu verstehen) auf 669 000 M und für die schlech- 
teste auf 857 250 M. Es ergibt sich also hierbei eine 
Differenz von 188250 M. Führen wir nun heute die 
Bezahlung der Kohlen nach dem Heizwerte ein, so kann 
unter Umständen die betreffende Fabrik durch eine 
ständige Kontrolle die geringe Summe von 188250 M 
sparen. Nehmen wir ruhig an, dafs eine Kontrolle täg- 
lich erfolgen mufs, so betragen die Kosten für 300 
Arbeitstage im Jahre bei 50 M Kosten für die einzelne 
Analyse insgesamt 15000 M. Zieht man die Unkosten 
von den Ersparnissen ab, so bleibt immer noch ein 
kleiner Rest von 173250 M pro Jahr, so dafs sich selbst 
bei einem Preis von 50 M pro Analyse das Verfahren 
rentieren würde. 

Man werte dieser Berechnung nicht vor, dafs sie 
sich erübrige, indem doch die betreffende Fabrik selbst- 
verständlich von vornherein die Kohle No. l als billigste 
wählen würde. Tatsächlich liegen die Verhältnisse so, 
dafs erst durch die Heizwertbestimmung der Stein ins 
Rollen kam. Nebenbei sei nur bemerkt, dafs die billigste 
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Kohle für eine Fabrik nicht etwa immer die zweck- 
mälsigste ist. So habe ich für eine andere Fabrik Unter- 
suchungen gemacht, die dem Kohlengebict erheblich 
näher liegt und deshalb die Kohle auch wesentlich 
billiger erhält. Den Jahresbedarf der betreffenden Fabrik 
kenne ich nicht und ich will deshalb für die Berechnung 
denselben Jahresbedarf wie für die vorige Tabelle 
nehmen. 


Preis Heizwert Preis Preis für 

für tir I kg | für 100000 | Jahresbedarf 
1000 kg in WE. WE. in Mark 
Kohle No. 1... 15,84 M 1865 20,14 Pf. 503 500 
Kohle No. II... 15,77 M 1472 21,10 Pf. 527 500 
Kohle No. TI... 16,82 M 7182 21,61 Pf. 540 200 
Kohle No.IV... 15,70 M 1396 21,22 Pf. 531 500 


Aus diesen Zahlen geht hervor, dafs eine Fabrik 
nicht unter allen Umständen rationell arbeitet, wenn 
sie die billigste der vorhandenen Kohlensorten zur 
Deckung ihres Bedarfes heranzieht. 

Doch kehren wir nach dieser Abschweifung zu 
dem Preis für die Analyse zurück. Derselbe ist mit 
50 M für die einzelne Untersuchung entschieden zu 
hoch gegriffen. Wenn allerdings die Analysen nur 
von beamteten Chemikern erledigt werden sollen, so 
dürften wohl 50 M Kosten entstehen. Aber das Heer 
von beamteten Chemikern könnte gespart werden, wenn 
man beim Kohlenhandel ähnlich vorginge wie andere 
Industrien in derselben Lage. In der Zementindustrie 
wird jede Fabrik, die etwas auf ihren Ruf hält, ihre 
Produkte ständig auf Normenbeständigkeit prüfen. Es 
geht das so weit, dafs von jeder einigermalsen grofsen 
Lieferung Proben genommen werden, die dann in der 
Fabrik selbst geprüft werden. Natürlich werden durch 
diese Prüfung der Fabrik nicht besonders hohe Kosten 
entstehen, da man die Prüfung durch einen Laboranten 
unter Aufsicht des Fabrikchemikers vornehmen lälst. 
Die letzte Instanz bei Streitigkeiten bildet in der Zement- 
industrie das Königliche Materialprüfungsanıt zu Grols- 
Lichterfelde, das für jede Prüfung eines Zementes, wenn 
ich recht unterrichtet bin, 50 M berechnet. Würde 
man nun für jede Zementprüfung, die*innerhalb der 
deutschen Zementindustrie vorgenommen wird, die 
Summe von 50M in Rechnung setzen, so bin ich fest 
überzeugt, dafs die Kosten für Prüfung von Portland- 
zement die Summe von 108 Millionen Mark im Jahr, 
die der Herr Verfasser für die Kohlenprüfung errechnet 
hat, zum mindestens erreichen würde. In Wirklichkeit 
verhält sich aber die Sache ganz anders. Dafs die 
Fabrik, die ihr Produkt laufend selbst untersucht, für 
die einzelne Untersuchung nicht 50 M berechnen kann, 
das habe ich schon vorher dargelegt. Der kleine 
Zementkonsument nun steht auf dem Standpunkt, dals 
er nur in den allerseltensten Fällen eine Prüfung durch 
das Königliche Matcrialprüfungsamt eintreten läfst, weil 
er eben die hohen Kosten scheut. Dafs er dies ohne 
Bedenken tun kann, werde ich weiter unten darlegen. 
Somit bleiben nur noch die grofsen Konsumenten 
übrig, d. h. es werden in der Praxis Konsumenten 
nur Untersuchungen vom Königlichen Materialprüfungs- 
amt ausführen lassen, wenn es sich um gröfsere Kanal- 
oder Brückenbauten handelt, und dann fallen eben die 
Kosten für die Untersuchung nicht ins Gewicht. Und 
auch in diesen Fällen wird dem Abnehmer oft ein 
Chemiker zur Seite stehen, der die Prüfung billiger 
vornehmen kann, da er sie nebenbei erledigt. Stellt 
sich nun durch die Prüfung eines nicht beamteten 
Chemikers heraus, dafs ein Zement den Normen nicht 
genügt, so wird er dem Materialprüfungsamt zur Unter- 
suchung eingeschickt. Findet das Materialprüfungsamt, 
dafs der Zement nicht normengemäls ist, so erhält der 
Lieferant seinen Zement zurück und mufs auch noch 
die Kosten der Untersuchung des Materialprüfungs- 
amtes tragen. Ist der Zement aber brauchbar, so 
werden die Kosten der Untersuchung vom Einsender 
getragen. 

Nun wird ein Bauunternehmer wohl recht selten 
einen Chemiker als Angestellten haben, der die Unter- 
suchung der Zemente übernehmen kann; der Kohlen- 
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konsument aber hat in den weitaus meisten Fällen einen 
Chemiker angestellt. Falls nun irgend eine chemische 
Fabrik oder ein Hochofenwerk usw. späterhin, wenn 
nämlich die Kohlen erst nach ihrem Heizwert bezahlt 
werden, eine Kohlenlieferung bekommt, so läfst sie die- 
selbe durch einen ihrer Chemiker prüfen, der die Prü- 
fung neben seinen anderen Arbeiten, für die er eigent- 
lich engagiert ist, erledigt und dann kostet die Unter- 
suchung der Fabrik niemals 50 M, wie der betreffende 
Artikel angibt. Bei Streitigkeiten ist entscheidende 
Instanz das Königliche Materialprüfungsamt, und die 
Kosten der Prüfung — die dann ruhig 50 M betragen 
können — trägt, wie in der Zementindustrie, der ver- 
lierende Teil. Natürlich würde dies Verfahren voraus- 
setzen, dafs auch der Zechenbesitzer seinerseits seine 
Kohlen prüfen mülste; aber auch dort würde die Unter- 
suchung bei weitem nicht den Betrag von 50 M aus- 
machen. So rechnct der Herr Verfasser für die Probe- 
nahme allein 30 M, meiner Ansicht nach aber nur des- 
halb, weil er immer von der Voraussetzung ausgeht, 
dafs ein bereits daliegender Kohlenhaufen untersucht 
werden soll. Tritt eine Probenahme aber bereits bei 
der Förderung ein, d.h. es werden beim Wiegen eines 
jeden Wagens einige Schaufeln beiseite geworfen (ein 
Verfahren, welches dann der Konsument seinerseits 
beim Ausladen der Kohlen ebenfalls anwenden würde), 
so dürften sich die Kosten für die Probenahme erheb- 
lich verringern. 

Ein Nachteil haftet meinen Vorschlägen noch an. 
Würde nämlich das Untersuchungsverfahren in der von 
mir angegebenen Weise gehandhabt, dann hätte eine 
Gewähr für die Güte seiner Kohlen nur der Konsument 
im Grofsen, der seine Kohlen durch die bei ihm bereits 
angestellten Chemiker kontrollieren lassen kann. Der 
kleine Konsument, der einen Chemiker nicht zur Ver- 
fügung hat und für den laufende Kontrollen einer staat- 
lichen Anstalt zu kostspielig würden, wäre dem Zechen- 
besitzer resp. dem Kohlenhändler auf Gnade und Un- 
gnade ausgeliefert. Aber auch dafür liefse sich Heilung 
schaffen. Der Verein deutscher Portlandzementfabri- 
kanten hat auf seine eigenen Kosten ein Vereins- 
laboratorium geschaffen (in Karlshorst). Dieses Labo- 
ratorium kauft unter der Hand allmonatlich aus dem 
Handel Proben von Zement sämtlicher Fabriken, die 
dem Verband angehören, auf und untersucht sie auf 
Normbeständigkeit. Wird bei diesen Untersuchungen 
der Zement irgend einer Fabrik als nicht normgemäfs 
gefunden, so wird die betreffende Fabrik vom Vorstand 
verwarnt, ja es kann so weit kommen, dafs die Fabrik 
vom Verbande ausgeschlossen wird, wenn sie häufiger 
oder dauernd schlechtes Material liefert. Der kleine 
Portlandzementkonsument hat also nichts anderes zu 
tun, als seinen Zement nur von Mitgliedern des Ver- 
eins deutscher Portlandzementfabrikanten zu beziehen 
und er ist auf alle Fälle gedeckt. 

Dieselbe Praxis liefse sich im Kohlenhandel ein- 
führen und die Kosten des Verfahrens für Kohlen- 
untersuchungen würden somit auf ein normales Mafs 
herabzudrücken sein. Dafs der Kohlenhandel bisher 
auch ohne eine Prüfung der Kohlen nach der kalori- 
metrischen Methode getätigt worden ist, das kann kein 
Grund sein, es nun auch weiter so zu treiben, denn 
dann wäre jeder Fortschritt unterbunden. Ist es tat- 
sächlich solch ein Unding, die Kohlen nach ihrem Heiz- 
wert einzukaufen, wie der besprochene Artikel in No. 777 
angibt, so wird das Verfahren schon bald wieder ver- 
schwinden, aber machen wir doch erst einmal einen 
Versuch damit: Exempla docent! 

Spandau, im Februar 1910. 

Dr. Berthold Koch. 


+ R 
= a 

In dem Aufsatze des Herrn Dr. Koch wird zunächst 
bezweifelt, dafs die unseren Ausführungen zu Grunde 
liegenden Kohlenproben richtig genommen worden seien, 
trotzdem dies in dem betreffenden Satz ausdrücklich 
gesagt worden ist. Um aber jedem Zweifel hierüber 
zu begegnen, sei hiermit nochmals festgestellt, dafs die 
in Frage kommenden Kohlenproben von den Ingenieuren 
des Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereins im Oberberg- 


2 


[15. September 1910] 


amtsbezirk Dortmund ausnahmslos nach der Vorschrift 
des Vereins deutscher Ingenieure genommen worden 
simd. Diese Vorschrift wird bei Yerdampfungsversuchen 
fast allgemein angewendet. Sie lautet: 

Von jeder Karre oder Korb und dergl. der zu- 
geführten Kohle wird eine Schaufel voll in eine 
mit einem Deckel versehene Kiste geworfen oder 
man läfst beim Abladen die 20. oder 30. Schaufel 
zur Seite legen und crhält so ein Quantum von 
etwa 8 Zentner Kohlen. 

Bei bereits abgeladenen Haufen Kohlen nimmt 
man von allen Seiten, von innen und unten Teile 
weg, bis eine gleiche Menge wie oben zusammen 
ist. Dieses Quantum Kohle wird, wenn nötig, 
bis auf Eigröfse zerkleinert und nach gutem Durch- 
mischen auf trockener sauberer Unterlage qua- 
dratisch ausgearbeitet; man zieht dann durch Ver- 
bindungen der schräg gegenüberliegenden Ecken 
die Diagonalen, wodurch vier gleiche Dreiecke 
entstehen. Zwei gegenüberliegende Dreiecke ent- 
fernt man, die übrigbleibenden zerkleinert man 
weiter bis auf etwa Wallnufsgröfse, mischt gut 
durch, breitet die Kohle quadratisch aus, zieht 
die Diagonalen, nimmt wieder zwei gegenüber- 
liegende Dreiecke weg, die beiden restierenden 
zerkleinert man bis auf Haselnufsgröfse, mischt 
sie tüchtig durch, breitet sie quadratisch aus und 
fährt in dieser Weise solange fort, bis ein Quantum 
von etwa 10 kg übrig ist, welches dann zur Unter- 
suchung am besten in verlöteter Blechbüchse zum 
Versand kommt. : 

Da diese Vorschrift im wesentlichen mit der vom 
Verein deutscher Gas- und Wasserfachmänner aufge- 
stellten übereinstimmt, wird Herr Dr. Koch zugeben 
müssen, dafs die Proben richtig genommen worden sind 
und seine auf falscher Voraussetzung beruhenden 
Folgerungen nicht zutreffen. Es wird von Fachleuten 
auch fast allgemein anerkannt, dafs man, wie die von 
uns angegebenen Beispiele beweisen, trotz einer richtig 
durchgeführten Probenahme bei dem Naturprodukte 
Kohle mit ganz erheblichen Fehlern rechnen mufs. 

Der Verfasser sagt dann zur kalorimetrischen Be- 
stimmung selbst auf Seite 120, rechte Spalte, dafs er bei 
allen seinen Zahlen „selbstverständlich“ die Heizwerte 
der lufttrockenen Kohlen zu Grunde gelegt habe, während 
nach unserer Meinung dieses Verfahren ebenso selbst- 
verständlich falsch ist, weil es den praktischen Bedürf- 
nissen nicht entspricht. Der Dampfkesselbesitzer kann 
nämlich seine Kohlen vor dem Gebrauch nicht erst 
trocknen, sondern mufs sie so verwenden, wie sie bei 
ihm abgeliefert werden. Deshalb ist in den Normen 
für Leistungsversuche an Dampfkesseln und Dampf- 
maschinen, aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure, 
dem Internationalen Verbande der Dampfkessel-Ueber- 
wachungsvereine und dem Verein deutscher Maschinen- 
bauanstalten, unter Ziffer 13 ausdrücklich vorgeschrieben: 
„Der Heizwert ist auf I kg ursprünglichen Brenn- 
stoffes (ohne Abzug von Asche, Feuchtigkeit usw.) be- 
zogen in WE. anzugeben“. 

Wenn bei allen unseren Kohlenuntersuchungen die 
ursprüngliche Substanz zu Grunde gelegt worden ist, 
so geschah das mit vollem Recht. Die Unterstellung 
aber, dafs die Proben einmal bei Regen und einmal bei 
trockener Witterung genommen worden seien, um da- 
mit verschiedene Werte zu erhalten, mufs aufs schärfste 
zurückgewiesen werden. In Wirklichkeit liegt die Sache 
so, dafs der Dampfkessel-Ueberwachungsverein nur eine 
Probe nach der Vorschrift nimmt, die letzten kg dieser 
fertigen Probe halbiert und in 2 luftdichtverschlossenen 
Gefäfsen aufbewahrt. 
Chemiker zwecks Untersuchung zu, während der andere 
Teil zu Kontrollzwecken verwendet und bei unwahr- 
scheinlichem Werte der kalorimetrischen Bestimmung 
aus der ersten Probe einem anderen Laboratorium 
zur Kontrolluntersuchung zugestellt wird. Bei diesen 
Kontrollbestimmungen nun haben sich oft die von uns 
früher angegebenen erstaunlichen Unterschiede bis zu 
600 Kalorien ergeben. Der hiesige Dampfkessel-Ueber- 
wachungsverein, der seit vielen Jahren Verdampfungs- 
versuche in grofser Zahl macht, also Erfahrungen auf 


Davon geht eins sofort dem . 
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diesem Gebiete wie selten ein anderes Institut besitzt, 
hat eine derartig genaue, wenn auch kostspielige 
Kontrolle stets für erforderlich gehalten und die stark 
voneinander abweichenden Resultate geben ihm un- 
zweifelhaft Recht. Natürlich sind nur die auffallendsten 


‚Unterschiede, die annähernd bis zu 10 pCt. gehen, aus 


einer grofsen Anzahl von anderen weniger stark ab- 
weichenden Kontrollbestimmungen herausgegriffen, um 
zu zeigen, wie grofs man die Fehlergrenze bei der 
Probenahme veranschlagen mufs und wie wenig ein- 
wandfrei, trotz sorgfältigster Probenahme die daraus 
gewonnenen Resultate sein können. Bei vielen Kontroll- 
bestimmungen ist auch eine leidliche Uebereinstimmung 
festgestellt worden, sodafs es nicht Wunder nehmen 
kann, wenn Herr Dr. Koch in seinen wenigen Beispielen 
nur verhältnismäfsig geringe Abweichungen gefunden 
hat. Auf diese vereinzelten guten Ergebnisse aber eine 
Norm aufbauen zu wollen, ist nicht angängig, besonders 
dann, wenn erwiesen ist, dafs in sehr vielen Fällen die 
Probenahme eine unsichere, wenn nicht sogar falsche 
Grundlage bildet, die bei der Kohle von unkontrollier- 
baren Zufälligkeiten abhängt. Diese Erscheinung ist 
auch ohne weiteres erklärlich, wenn man bedenkt, dafs 
die Kohlenflöze im allgemeinen von schwarzen mehr 
oder minder feinen Bergestreifen durchzogen sind. 
Kommen nun in die letzte Probe von | g Gewicht, von 
der der Chemiker bei der Heizwertbestimmung ausgeht, 
zufällig von diesen feinen ebenso schwarz wie die Kohle 
gefärbten Gesteinspartikelchen einige wenige mehr, als 
dem wirklichen Durchschnitt entspricht, hinein, so sinkt 
der Heizwert dieses | g unverhältnismäfsig stark, weil 
das spezifische Gewicht der Gesteinsteilchen etwa 
doppelt so grofs ist wie das der Kohle. 1 Gewichts- 
prozent bezw. Ya Volumenprozent Aschegehalt mehr 
bedingt bei Steinkohlen nämlich ein Sinken des Heiz- 
wertes um etwa 100 Kalorien. Ferner ist zu bedenken, 
dafs der in der Untersuchung entstehende Fehler bei 
der Umrechnung auf I kg natürlich genau 1000 fach 
vergröfsert wird und dafs der mit diesem vergröfserten 
Fehler behaftete lleizwert von 1 kg als Grundlage für 
die Preisbemessung gröfserer Mengen von 50—200 t 
verwandt werden soll. 

Aus diesem Grunde ist auch ein Vergleich mit 
Kunstprodukten, z. B. Zement oder Zucker, nicht an- 
gängig, weil die künstlichen in Frage kommenden Pro- 
dukte durch eine sehr weitgehende maschinelle Zer- 
kleinerung und innige mechanische oder chemische 
Mischung in eine fast homogene Masse übergeführt sind, 
ehe die Probenahme einsetzt. Aehnliche Verhältnisse 
könnte man bei den Kohlen erst dadurch schaffen, dafs 
man sie sämtlich staubfein zermahlen und in riesigen 
Mischmaschinen ebenfalls in eine homogene Masse ver- 
wandeln würde. Dann erst wäre eine Probenahme 
möglich, die der Probenahme von Kunstprodukten als 
gleichwertig an die Seite gestellt werden könnte. 

Die einzig richtige Art der Kontrolle ist und bleibt 
deshalb die Betriebskontrolle, indem dauernd die ver- 
feuerten Kohlen und die erzeugte Dampfmenge gemessen 
werden, was mit Hilfe der modernen. registrierenden 
Dampfmesser nicht nur grofsen Fabriken, sondern 
auch jedem kleinen Dampfkesselbesitzer möglich ist. 
Stellt sich dabei ein gröfserer Brennstoffverbrauch her- 
aus, als den Verdampfungsgarantien entspricht, so wird 
ein von geeigneten Instituten vorgenommener Ver- 
dampfungsversuch, bei dem etwa 20 t Kohlen verbraucht 
werden, eine Multiplikation der Fehler also nicht vor- 
handen ist, den Nachweis erbringen können, ob die 
Schuld hieran der schlechteren Kohlenlieferung oder 
anderen Faktoren im Betriebe zuzuschreiben ist. Die 
Normen für diese Verdampfungsversuche sind ebenfalls 
von den obengenannten 3 Vereinigungen, die in erster 
Linie dazu berufen sind, die Interessen ihrer Mitglieder 
wahrzunehmen, aufgestellt und werden von den Kohlen- 
produzenten auch anerkannt, indem sie derartige Garan- 
tien auf die Verdampfungsziffer schon heute übernehmen. 


Essen/Ruhr, im August 1910. 


Verein für die bergbaulichen Interessen 
im Oberbergamtsberirk Dortmund. 
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Nach Kenntnisnahme vorstehender Entgegnung bin 
ich nunmehr überzeugt, dafs die von mir angezweifelte 
Probenahme einwandfrei war. 

Trotz entgegengesetzter Ansicht des Vereins für 
die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk 


Dortmund halte ich es aber nach wie vor für selbst- 


verständlich, dafs bei einem „Einkauf der Kohlen nach 
Maisgabe ihres Heizwertes“ nicht der Heizwert der 
ursprünglichen Kohlenprobe, sondern lediglich der 
Heizwert der lufttrockenen Kohle berücksichtigt wird. 
Ziffer 13 der angeführten Normen war mir schon vor 
der Entgegnung des Vereins für die bergbaulichen 
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund bekannt 
und bei allen Verdampfungsversuchen, an denen ich 
bisher beteiligt war, habe ich selbstverständlich den 
Heizwert der ursprünglichen Kohlenprobe berücksichtigt, 
weil er eben den tatsächlichen Verhältnissen entspricht. 
Von Verdampfungsversuchen war ja aber in dem an- 
gegriftenen Artikel gar nicht die Rede; ich habe ja 
lediglich eine Lanze für die Einführung des Kohlen- 
verkaufs nach Mafsgabe des Heizwertes gebrochen. 
Und dabei wäre es ein Unding, wenn sich der Preis 
der Kohle nach dem ursprünglichen Heizwert richten 
sollte, denn dann könnte es ja später, wenn die Kohlen 
erst nach Mafsgabe ihres Heizwertes verkauft werden, 
vorkommen, dafs eine Kohle, die sich beim Abgang von 
der Grube als brauchbar erwiesen hat, dadurch un- 
brauchbar wird, dafs sie bei anhaltendem Regen im 
offenen Kahn zur Verbrauchstelle gebracht wird. 

Zu Grunde zu legen wäre bei einem Verkauf der 
Kohlen nach Mafsgabe des Heizwertes selbstverständlich 
der Heizwert der lufttrockenen Kohle unter Innehaltung 
gewisser Höchstgrenzen für Wasser und Asche. 

Wenn übrigens der Verein für die bergbaulichen 
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund aus 
meinen Ausführungen entnimmt, dafs ich der Ansicht 
bin, er habe absichtlich die Proben vor und nach einem 
Regen genommen, um Unterschiede von 600 Cal. zu 
erhalten, so ist das seine Sache; ich kann das beim 
besten Willen nicht herauslesen. 

Ob bei Kunstprodukten wie Zement und Zucker 
ähnliche Verhältnisse vorliegen wie bei dem Natur- 
produkt Kohle, lasse ich dahingestellt, davon aber, dafs 
nun z. B. bei einem Naturprodukt wie Eisenerz, das 
lediglich nach seinem Eisengehalt bezahlt wird, die 
ganze in Frage kommende Erzmenge gepulvert werden 
müsse, habe ich bisher noch nichts gehört. 


Der springende Punkt, um den es sich bei den 
beiderseitigen Ausführungen handelt, ist übrigens nur 
die Frage, ob eine einwandfreie Probenahme bei der 
Kohle möglich ist oder nicht. Ich bin auch nach den 
Ausführungen des Vereins für die bergbaulichen 
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund der Ansicht, 
dafs dies wohl möglich sei. Dafs ich mit dieser meiner 
Ansicht nicht allein dastehe, zeigen die Ausführungen 
der Herren Professoren E. Heyn und Dr. F. W.Hin- 
richsen in Heft 2 und 3 des jokreanes 1910 der Mit- 
teilungen aus dem Königlichen Materialprüfungsamt zu 
Grofs-Lichterfelde-West. 


Spandau, im August 1910. 

Dr. Berthold Koch. 

Für den von Herrn Dr. Koch aufgeführten Fall 
ist es ganz gleichgültig, ob man bei Lieferungen nach 
Heizwert den Heizwert der ursprünglichen Kohlenprobe 
oder den der lufttrockenen Kohle „unter Innehaltung 
gewisser Höchstgrenzen für Wasser und Asche“ zu 
Grunde legt; denn eine Kohle, die beim Abgang von 
der Grube den Garantien auf Höchstwassergehalt ent- 
sprach, wird dadurch, dafs sie dem Regen ausgesetzt 
ist, so entwertet, dafs sie auch diese Garantien nicht 
mehr erfüllt. 

Die Unterstellung, man habe absichtlich die Proben 
vor und nach einem Regen genommen, ist zwar nicht 
unmittelbar ausgesprochen, mufste in diesem Zusammen- 
hange aber so aufgefafst werden, weil andernfalls der 
ganze Satz keinen Sinn ergibt. 

Während man bei der Kohle einen besseren Wert- 
messer, die Verdampfungsziffer, schon besitzt, der nicht 
auf der unsicheren ‘und unzweckmäfsigen Grundlage 
einer Probeentnahme beruht, gibt es für Erze leider 
keine andere Möglichkeit, als durch Probenahme und 
Bestimmung des Metallgehaltes den Wert festzustellen. 
Einen Beweis dafür, dafs es möglich ist, einwandfreie 
Proben zu nehmen, kann man deshalb aus der Tat- 
sache, dafs man bei Erzen der Not gehorchend auf 
Probenahme und Analyse zurückgreift, nicht herleiten, 
ebensowenig wie daraus, dafs aufser Herrn Dr. Koch 
noch einige andere Theoretiker diese Meinung vertreten. 


Essen/Ruhr, im September 1910. 


Verein für die bergbaulichen Interessen 
im Oberbergamtsbezirk Dortmund. 


Verschiedenes 


Die Eisenbahnwagenbeleuchtung bildete kürzlich den 
Gegenstand einer Besprechung im Verein der Gas- und 
Wasserfachmänner Oesterreich-Ungarns. Oberinspektor Anz- 
böck erörterte die Frage, ob die Wagenbeleuchtung mit Gas 
wirklich eine Gefahr für die Sicherheit der Reisenden be- 
deute. Der Staatseisenbahnrat habe, wie der Vortragende 
berichtete, jüngst beschlossen, dem Eisenbahnministerium zu 
empfehlen, sämtliche Wagen nur elektrisch beleuchten zu 
lassen, da die Gasbeleuchtung viel zu gefährlich sei. Es 
seien auch im Eisenbahnrat Beispiele von Zusammenstöfsen 
angeführt worden, wonach durch die Gasbeleuchtung Brände 
entstanden sind. Wenn man jedoch bedenke, dafs rund 
200000 Wagen mit Gas beleuchtet seien, so könnten (es 
werden in dem Bericht des Eisenbahnrats 12 Unfälle an- 
geführt) nur 0,006 pCt. der Unglücksfälle auf die Gas- 
beleuchtung zurückgeführt werden. Ob tatsächlich immer 
die Gasbeleuchtung die Ursache des Brandes gewesen sei, 
sei zweifelhaft. Im Gegenteil — zumeist werde durch weg- 
fliegende Funken der Brand entfacht. Dieser kleinen Ziffer 
könne man jedoch die Brandunfälle bei elektrisch beleuchteten 
Wagen entgegenhalten; hier machen die Unfälle 0,04 pCt. 
aus. Dazu komme noch, dafs die Betriebskosten bei elek- 
trisch beleuchteten Wagen noch einmal so hoch seien als 
diejenigen bei Gasbeleuchtung, auch die Einrichtungskosten 
stellen sich um ein Drittel höher. Der Vortragende bean- 


| 
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tragte schliefslich eine Resolution, in der es heifst: „Der Ver- 
ein der Gas- und Wasserfachmänner in Oesterreich-Ungarn 
protestiert gegen die einseitige Propagierung der elektrischen 
Eisenbahnwagenbeleuchtung gelegentlich einer. Debatte im 
Eisenbahnrat, die weder durch wirtschaftliche noch durch 
technische Vorteile, noch durch gröfsere Sicherheit gerecht- 
fertigt ist, was der Verein jederzeit durch Vorlage von 
Material zu beweisen in der Lage ist“. Diese Resolution 
wurde einstimmig angenommen. 
(Nach „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen“.) 
Späte Ehrung eines Erfinders. Die deutschen Eisen- 


‘ hüttenleute haben sich an der Ehrung des 85 jährigen Er- 


finders des Martinprozesses Pierre Martin in hervorragendem 
Mafse beteiligt. Vor kurzem wurde der beinahe verschollene 
Erfinder, der sein 2 Millionen betragendes Vermögen durch 
seine Erfindertätigkeit verloren hat, in der Nähe von Paris 
in sehr bescheidenen Verhältnissen mit seinen 6 Töchtern 
entdeckt. Jetzt wurden ihm bei einem feierlichen Bankett 
als Ehrensold folgende Summen überreicht: von den fran- 
zösischen Hüttenbesitzern 100000 Fr., von den deutschen 
Eisenhüttenleuten 40 000 Fr., von den englischen Eisenhütten- 
leuten 23000 Fr., von den österreichischen Eisenhüttenleuten 
20 000 Fr., von den ungarischen Eisenhüttenleuten 10 000 Fr. 
Die deutsche Spende wurde von dem Geschäftsführer des 


[15. September 1910] 


Vereins Deutscher Eisenhüttenleute Dr.: Jng. Schroedter mit 
einer Ansprache überreicht, worin die Verdienste Martins an- 
erkannt wurden. Die Worte des Redners wurden von der 
Festversammlung .mit besonders lebhaftem Beifall auf- 
genommen. Auch von den französischen Rednern wurde 
bereitwillig anerkannt, dafs die Erfindung Martins erst frucht- 
bar geworden sei, nachdem der Deutsche Wilhelm Siemens 
den Prozefs der Wärmeaufspeicherung entdeckt hatte. 
(Berg- und hüttenmänn. Rundschau.) 
Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Die Königliche Tech- 
nische Hochschule zu Hannover hat dem Ministerialrat im 
österreichischen Eisenbahn-Ministerium Karl Gölsdorf die 
Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Vollendung der 5000. Lokomotive. Die Aktien-Gesell- 
schaft der Lokomotiv-Fabrik, vorm. G. Sigl in Wiener-Neu- 
stadt feierte im Mai d. J. die Vollendung der 5000. Lokomotive. 
Aus diesem Anlafs hat die Firma eine schön ausgestattete 
Denkschrift herausgegeben, die einen kurzen Rückblick auf 
die Entstehungsgeschichte der Fabrik gibt und gleichzeitig 
einige der in den Jahren 1842 bis 1910 gebauten Lokomotiven 
veranschaulicht. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Aufgehoben: die Kommandierung des Marine-Schiff- 
baumeisters Löflund zum Konstruktionsdepartement des 
Reichs-Marineamts. 

Kommandiert: mit dem 1. Oktober 1910 zur Dienst- 
leistung im Konstruktionsdepartement des Reichs-Marineamts 
der Marine-Schiffbaumeister Kernke. 


Preufsen. 

Ernannt: zum Unterstaatssekretär der Ministerial- 
direktor Wirkl. Geh. Oberregierungsrat Stieger, zum Wirkl. 
‘Geh. Oberregierungsrat und Ministerialdirektor im Minist. 
der öffentl. Arbeiten der Präsident der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Berlin Behrendt und zum Präsidenten der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Berlin der Vortragende Rat im Minist. der 
öffentl. Arbeiten Geh. Oberregierungsrat Rüdlin; 

zum Rektor der Techn. Hochschule in Breslau für die 
Amtszeit bis zum 1. Juli 1912 der etatmäfsige Professor an 
dieser Hochschule Dr. Rudolf Schenck; gleichzeitig wird 
der Rektor der genannten Hochschule für seine Amtsdauer 
unter Beilegung des Titels „Magnifizenz“ für seine amtlichen 
Beziehungen der dritten Rangklasse, die etatmäfsigen Pro- 
fessoren an der genannten Hochschule der vierten Rangklasse 
und die mit dem Professortitel bekleideten Dozenten dieser 
Hochschule der fünften Rangklasse mit der Bestimmung zu- 
geteilt, dafs, wenn einer der betreffenden Lehrer einen ihm 
persönlich beigelegten höheren Rang besitzt, es dabei be- 
wendet; 

zu etatmäfsigen Professoren an der Techn. Hochschule 
in Breslau der Kreisbauinspektor Heinrich Müller in Branden- 
burg a. d. H. sowie an der Techn. Hochschule in Hannover 
der Dipl.-Ing. Karl Rudeloff in Köln und der Dr. Jna. Ernst 
Braun in Zürich; 

zum Wasserbauinspektor der 
Wasserbaufaches Vaske in Tsingtau. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Oberbaurat mit dem 
Range der Rate zweiter Klasse dem Ober- und Geh. Baurat 
Dr.: Jna. Joseph Stübben in Posen sowie der Charakter als 
Geh. Baurat dem Landesbauinspektor Baurat Moritz Krebel 
in Eisleben und dem Stadtbaurat Naumann in Königsberg; 

den Reg.-Baumeistern des Wasserbaufaches Hayfsen in 
Kiel und Tholens in der Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten etatmäfsige Stellen als Reg.-Baumeister. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem zugleich an 
der Techn. Hochschule in Charlottenburg als Privatdozent 
wirkenden Dozenten der Bergakademie in Berlin Berg- 
ingenieur Max Krahmann. 


Reg.-Baumeister des 
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Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Reg.-Baumeister Paul Levy bei der Eisenbahn- 
direktion in Saarbrücken (Maschinenbaufach) und Knoch bei 
der Eisenbahndirektion in Hannover (Eisenbahnbaufach). 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Eisenberg und Kahle (bisher beurlaubt) der Kanal- 
baudirektion in Hannover und Conradt der Kanalbaudirektion 
in Essen (Wasser- und Strafsenbaufach) sowie Schubart (bis- 
her beurlaubt) dem Polizeipräsidium in Berlin (Hochbaufach). 

Versetzt: der Reg.- und Baurat Eugen Oppermann, 
bisher in Deutsch-Eylau, als Vorstand der Betriebsinspektion 
nach Koburg; 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Wollner, 
bisher ın Koburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Erfurt, William Wolff, bisher in Breslau, als 
Vorstand (auftrw.) der Betriebsinspektion 1 nach Schneide- 
mühl, Lodemann, bisher in Kattowitz, als Vorstand (auftrw.) 
der Betriebsinspektion 2 nach Deutsch-Eylau, Lauser, bisher 
in Hannover, nach Geestemünde als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Bauabt., die Wasserbauinspektoren Ablefeld 
von Hannover-Linden nach Müllrose (im Geschäftsbereich 
der Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen), Holtvogt 
von Österkappeln nach Engter (im Geschäftsbereich der 
Kanalbaudirektion Hannover), Hockemeyer von Osterkappeln 
an das QOberprasidium in Breslau sowie die Landbau- 
inspektoren Eggert von Aachen nach Potsdam und Prager 
von Essen an die Regierung in Münster i. W. 

Frei werden zum 1. Oktober d. J. durch Versetzung der 
bisherigen Kreisbauinspektoren die Stellen Danzig II und 
Münster i. W. IL. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Unterstaatssekretär im Minist. 
der öffentl. Arbeiten Wirkl. Geh. Rat Fleck zum 1. Oktober 
d. J, dem Kreisbauinspektor Erberich in Schwetz und dem 
Reg.-Baumeister des Hochbaufaches Hans Müller in Steglitz. 


Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Reg.- und 
Bauassessor bei der Kgl. Obersten Baubehörde der daselbst 
verwendete Ingenieur Joseph Städler; 

zu Bauamtsassessoren zur Verfügung des Kgl. Staats- 
minist. des Innern für besondere Dienstaufgaben die Reg.- 
Baumeister Karl Hiltner von der Kgl. Obersten Baubehörde, 
Eduard Marthaler vom Strafsen- und Flufsbauamte München, 
Eduard Dürst vom Strafsen- und Flufsbauamte Landshut und 
der Bauamtsassessor Hans Kobmann bei der Sektion für 
Wildbachverbauung zu Rosenheim, bei der Kgl. Obersten 
Baubehörde entsprechend seiner Bitte um Wiederverwendung 
im Staatsdienste der vormalige Assessor im Kgl. Wasser- 
versorgungsbureau Richard Wagner, beim Kgl. Hydrotechn. 
Bureau der Reg.-Baumeister bei dieser Behörde Joseph 
Fischer, bei den Strafsen- und Flufsbauämtern die Reg.-Bau- 
meister Karl Donauer von dem Strafsen- und Flufsbauamte 
Bamberg in Ingolstadt, Friedrich Zenker von dem Strafsen- 
und Flufsbauamte Aschaffenburg in Weilheim, Karl Strubel 
von dem Strafsen- und Flufsbauamte Bamberg in Bamberg, 
Karl Kesselring von dem Strafsen- und Flufsbauamte Ingol- 
stadt ın Nürnberg, Karl Konrad von der Sektion für Wild- 
bachverbauung Kempten in Kempten, Theodor Meifsner von 
der Kgl. Obersten Baubehörde in Traunstein, Hans Keller 
von der Kgl. Regierung der Pfalz in Deggendorf, bei der 
Sektion für Wildbachverbauung der Reg.-Baumeister Otto 
Ertl von dem Strafsen- und Flufsbauamte Bamberg in Rosen- 
heim, bei den Landbauämtern die Reg.-Baumeister Karl 
Oberländer von dem Landbauamte \Veilheim in Passau und 
August Metzger von dem Landbauamte Rosenheim in Rosen- 
heim sowie zu Bauamtsassessoren aufser dem Stande die 
Reg.-Baumeister Karl v. Moro, verwendet bei der Rhein- 
regulierung, Sebastian Gillitzer und Eduard Betzer, verwendet 
bei dem Kaiser-Wilhelm-Kanal, ferner zu Bauamtsassessoren 
und Vorständen der Kulturbauämter die funktionierenden 
Bezirkskulturingenieure und Leiter der Kulturbauämter Georg 
Samhammer von Bayreuth in Bayreuth, Ludwig Lutz von 
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Regensburg in Regensburg, Joseph Prötzel von Schweinfurt 
in Schweinfurt, Karl Obermüller von Deggendorf in Deggen- 
dorf, August Weinmayr von Würzburg in Würzburg, Julius 
Müller von Kempten in Kempten und Adalbert Wiesner von 
Weiden in Weiden. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise auf ihren derzeitigen 
Dienststellen zu Reg.- und Bauräten der bei der Kgl. Re- 
gierung von Mittelfranken verwendete Bauamtmann Wilhelm 
Maxon und die Reg.- und Bauassessoren bei dem Kgl. 
Hydrotechn. Bureau Joseph Mayr und Ludwig Sommer und 
zum Telegraphenamtsdirektor in Nürnberg der Oberpost- 
assessor Karl Glauning daselbst. 

Berufen: in etatmäfsiger Weise und in gleicher Dienst- 
eigenschaft die Bauamtsassessoren Joseph Vilbig des Strafsen- 
und Flufsbauamts Traunstein und Kaspar Dantscher des 
Strafsen- und Flufsbauamts München an die Kgl. Oberste 
Baubehörde und der Bauamtsassessor des Strafsen- und 
Flufsbauamts Deggendorf Karl Fuchs an das Kgl. Hydrotechn. 
Bureau. 

Wieder angestellt: in etatmäfsiger Eigenschaft auf 
sein Ansuchen der im zeitlichen Ruhestand befindliche mit 
dem Titel und Rang eines Kgl. Regierungs- und Baurats 
ausgestattete Bauamtmann Eduard Faber; der Genannte ist 
zugleich zum Reg.- und Baurat bei der Kgl. Obersten Bau- 
behörde in etatmäfsiger Weise befördert worden. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Reg.- und 
Baurats dem Vorstande der Scktion für Wildbachverbauung 
in Rosenheim Martin Werle. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Oberbauinspektor 
Friedrich Glück in Würzburg als Direktionsrat an die Neu- 
bauinspektion Hammelburg als deren Vorstand sowie in 
gleicher Diensteigenschaft die Bauamtsassessoren Otto 
Schubert bei dem Kgl. Hydrotechn. Bureau an das Strafsen- 
und Flufsbauamt München und Eduard Hohenleitner vom 
Strafsen- und Flufsbauamt Nürnberg an das Strafsen- und 
Flufsbauamt Landshut. 

In den dauernden Ruhestand versetzt: 
zeitlichen Ruhestand befindliche 
Friedrich Eisenbeifs in München. 

Bewilligt: dem Bauamtsassessor bei dem Landbauamte 
Rosenheim Georg Köhler der erbetene Urlaub auf die 
Dauer eines Jahres und dem Direktionsassessor Johann 
Freyschmidt in Ludwigshafen a. Rh. der erbetene Urlaub bis 
zum 31. August 1912. 


der im 
Obermaschineninspektor 


Sachsen. 

Verliehen: der Titel Professor dem Stadtbaurat Erl- 
wein in Dresden. 

Baden. 

Ernannt: zum Kollegialmitglied bei der Oberdirektion 
des Wasser- und Strafsenbaues der Zentralinspektor bei dieser 
Stelle Hermann Drach unter Verleihung des Titels Baurat; 

zu Reg.-Baumeistern die Baupraktikanten Rudolf Amann 
und Anton Gehrig bei der Bezirksbauinspektion Lörrach, Otto 
Gutting bei der Bauleitung für den Neubau der Heil- und 
Pflegeanstalt bei Wiesloch, Richard Maier bei dem Minist. 
des Innern, Siegmund Stiefel bei der Bezirksbauinspektion 
Baden und Gisbert v. Teuffel bci der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 

Verliehen: der Titel Baurat dem Zentralinspektor bei 
der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues Ober- 
bauinspektor Franz Schiihly. 

Uebertragen: die etatmafsige Amtsstelle eines aufser- 
ordentl. Professors für Chemie an der Techn. Hochschule in 
Karlsruhe dem ersten Assistenten am chemischen Institut 


der Techn. Hochschule und aufserordentl. Professor Dr. 
Hermann Staudinger. 
Versetzt: der Reg.-Baumeister Wilhelm Gräff in 


Lörrach zur Rheinbauinspektion Freiburg. 


Schwarzburg-Rudolstadt. 
Verliehen: der Titel Reg.- und Baurat dem Vor- 
tragenden Rat beim Fürstl. Minist. Baurat Ernst Möhren- 
schlager in Rudolstadt. 


a 
1 


Gestorben: Intendantur- und Baurat Geh. Baurat Steg- 
müller in Magdeburg, Intendantur- und Baurat Polack in 
Berlin und O. Brennhausen, Oberingenieur der Stettiner 
Maschinenbau-A.-G. Vulcan in Stettin. 


INNNNNNNNNNNNNINNNNNNNNNNNNAQO 


Königlieh Bayerische Technische Hochschule 


in Miinchen. 


Die K. Technische Hochschule in München, 
welche in allen äußeren Beziehungen den Landes- 
universitäten gleichgestellt ist, gliedert sich in sechs 
Abteilungen: die Allgemeine, Bauingenieur-, Archi- 
tekten-, Maschineningenieur-, Chemische und Land- 
wirtschaftliche Abteilung. Es finden an ihr eine 
vollständige wissenschaftliche Ausbildung: Bau-, 
Kultur-, Vermessungs-, Maschinen-, Elektro- und 
Maschinenelektro-Ingenieure, technische Physiker, 
Architekten, Chemiker, Landwirte, Lehramts-Kandi- 
daten der Mathematik und Physik, der Chemie und 
Naturgeschichte, der sogenannten Realien, des 
Zeichnens und Modellierens und Kandidaten des 
landwirtschaftl. Lehramtes, des höheren Zoll- und 
Steuerdienstes, endlich des Berg-, Hütten- und 
Salinenfaches, letztere soweit ihnen nicht der Be- 
such einer Bergakademie vorgeschrieben ist. 

Die Immatrikulation beginnt im Winter- 
Semester 1910/11 für Angehörige des Deutschen 
Reiches am 15. Oktober, für Ausländer am 26. Ok- 
tober und wird — von besonders berücksichtigens- 
werten Ausnahmefällen abgesehen — am 12. No- 
vember geschlossen. Die Vorlesungen, Uebungen 
2 Praktika nehmen am 2. November ihren An- 
ang. 

Das ausführliche Verzeichnis der an der Hoch- 
schule im Wintersemester 1910/11 stattfindenden 
Vorlesungen, Uebungen und Praktika nebst An- 
gabe der Tage und Stunden ist im Programm für 
das Studienjahr 1910/11 enthalten, welches auch 
Aufschlüsse über die Organisation der Hochschule, 
die Bedingungen der Aufnahme, Gebühren, 
Prüfungen, Stipendien, Stundenpläne usw. gibt. 

Dieses Programm kann vom Syndikate der 
Hochschule nach Orten innerhalb Deutschland, 
Oesterreich-Ungarn und Luxemburg gegen Ein- 
sendung von 60 Pfennig (nach dem übrigen Aus- 
lande von 70 Pfennig) und innerhalb Deutschland 
auch gegen Nachnahme bezogen werden. 

Schriftliche Anfragen wolle man an das Rektorat 
oder an das Syndikat der Hochschule richten. 


München, den 27. August 1910. 


Rektorat der Königl. Technischen Hochschule. 
gez. Dr. M. Schröter. 


INANANANANANAN | KNNANAAAN KANN 


Pensionierter 


höherer Beamter 


der maschinen- oder bautechnischen 
Richtung 


als nichtfestangestellter Lehrer für techn. 
Hilfsfächer (Darst. Geometrie, Geschäfts- 
kunde etc.) von einer höheren maschinen- 
technischen Fachschule in großer Stadt 
Norddeutschlands zum 1. April 1911 ge- 
sucht. Einnahme schwankend zwischen 
5 und 7000 M. 

Angebote möglichst mit Photographie 
an die Expedition dieser Zeitschrift unter 
0. D. Z. 15 erbeten. 
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Die Schwingungsgleichungen des Balkens auf federnden Stützen und 
ihre Anwendung auf die Untersuchung von Fahrzeugen 


von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule in Danzig 
(Mit 10 Abbildungen) 


In diesen Blättern sind mehrfach Untersuchungen 
veröffentlicht worden, die sich mit den Schwingungen 
der Eisenbahnfahrzeuge beschäftigten.*) Diese Schwin- 
gungen kommen dadurch zu stande, dafs das Fahrzeug 
auf Federn ruht. In seiner Querrichtung kann es, 
indem man die Federn je einer Seite zu einer Feder 
vereinigt denkt, als „Balken auf zwei federnden Stützen“ 
aufgefafst werden. In seiner Längsrichtung kann es, 
indem man die Federn einer Achse zu einer Feder 
vereinigt denkt, je nach der Achszahl als „Balken auf 2, 
3,4 ...n federnden Stützen“ aufgefafst werden. 

Ich will versuchen, auf einem Wege zur Lösung 
dieser Aufgabe zu gelangen, der bisher noch nicht ein- 
geschlagen wurde, und bei dessen Wahl mich haupt- 
sächlich folgende Gesichtspunkte leiteten: Erstens er- 
strebte ich Anschaulichkeit der Ergebnisse. Dieser 
Forderung suchte ich u. a. dadurch gerecht zu werden, 
dafs ich zunächst die Gleichungen für den Balken auf 
zwei federnden Stützen ableitete, und die Fälle des 
Balkens auf 3, 4...» Stützen auf diesen Fall zurück- 
führte, also den der Anschauung sehr bequemen Nachweis 
führte, dafs der „Balken auf # federnden Stützen“ stets 
durch einen solchen auf zwei federnden ersetzt gedacht 
werden kann. Zweitens suchte ich die Ergebnisse ın einer 
Form zu gewinnen, die es gestattet, Forderungen für 
die Praxis des Entwurfs von Fahrzeugen aufzustellen. 
Welche Federziffern sollen die Federn haben? Wie 
grofs soll das Trägheitsmoment sein? Darf die Mittel- 
achse einer 3achsigen Lokomotive wesentlich höher 
als die Endachse belastet werden, ohne Nicken be- 
fürchten zu müssen? Das sind die Fragen, die den 
Ingenieur schliefslich mehr interessieren als die Auf- 
lösung der Schwingungen eines schon vorhandenen 
Fahrzeuges in Sinuslinien. Endlich suchte ich und zwar 
ebenfalls in Rücksicht auf praktische Bedürfnisse dem 
Problem durch Einführung der Beschleunigungs- 
linien eine neue Seite abzugewinnen. 


Im Vordergrund soll das Verhalten des Fahrzeuges 


*, Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1904, No. 639, S. 45 
Diepen: Die störenden Bewegungen der Dampflokomotive. — 1907, 
No. 709, S. 2 Lindemann: Das Wogen und Nicken der Lokomotive. — 
1907, No. 721, S. 12. Lindemann: Das Wogen und Nicken der Loko- 
motive unter Berücksichtigung der dämpfenden Wirkung der Federn. 


gegenüber Gleisunebenheiten stehen. Resonanzer- 
scheinungen, die z.B. durch den periodisch auftreten- 
den und verschwindenden Kreuzkopfdruck hervorge- 
rufen werden, sollen nicht betrachtet werden. In dieser 
Beziehung mag auf die oben angezogene Diepen'sche 
Arbeit verwiesen werden. 

Die Ergebnisse sind nicht nur auf die Theorie der 
Eisenbahn- und anderer Fahrzeuge anwendbar, sondern 
auch auf alle anderen Fälle, in denen eine Stützung 
durch ein elastisches Mittel vorliegt. Also z. B. auf 
die Untersuchung schwimmender Körper. Im Abschnitt 
V ist dies an einem Beispiel gezeigt. 


I. Der Balken auf zwei federnden Stützen. 


Unter dem Einflufs einer störenden Kraft A’ macht 
der in Abb. I dargestellte Körper vom Gewicht G, 
dessen Schwerpunkt in S, liegt, gleichzeitig auf- und 
niederschwingende und drehende Bewegungen. In 
Abb. | ist stark ausgezogen die Ruhelage des Balkens 
dargestellt, bei der die Federn nur durch das Balken- 
gewicht G zusammengeprefst sind. Die schwach aus- 
gezogene Linie zeigt die Lage des Balkens bei unge- 
spannten Federn. Der Balken würde diese Lage ein- 
nehmen, wenn man sein Gewicht G durch eine gleich- 
grolse entgegengesetzt gerichtete Kraft aufheben würde. 
Sie ist, weil die Federziffern nicht gleich sind und der 
Schwerpunkt nicht in der Mitte liegt, im allgemeinen 
der Ruhelage nicht parallel. Die gestrichelte Linie 
stellt den Balken in beliebiger Schwingungslage dar. 
S ist die zugehörige Schwerpunktlage. Die Schräg- 
stellung der Federn bei schrager Balkenlage wird ver- 
nachlaisigt. Die auf- und niedergehende Schwingung 
wird durch die Entfernung X des Schwerpunktes von 
seiner Lage S, bei ungespannten Federn, die drehende 
durch den / w gegen die wagerechte Ruhelage ge- 
messen. Wenn ferner G und C, die Federziffern und 
M die Masse, / das Tragheitsmoment des Balkens be- 
zogen auf die Schwerpunktsachse ist, so ergeben sich 
die Beschleunigungsgleichungen 


PN GER Gs Gm 
j dt? M | 

9 | d*w AR-- Gah -i Gih 
l dt? J ' 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Wenn man die aus Abb. I ohne weiteres abzulesenden | 
Beziehungen 

l 

> und w = 


l 
3u. 4. L r (xi — x.) | 
in die ZEN l und 2 einsetzt, und wenn man M, | 
für M2 


| 


l, 
NR I + x, 


l 
T , M, für M- setzt, so erhält man | 


J dx, J d x, 
6. L dt: — I dt: i Kk — Cx, 4 + Cara: 
Multipliziert man ferner Gleichung 5 mit 4, und addiert 
sie zur Gleichung 6, so erhält man, wenn man bedenkt, 
dafs 4 + 4 =Z, 


d’? x. 
7: (ans a 4.) ap = — Gi, 
7? 
FEGH Gin (Mat 7) ur 


Die so gewonnene Gleichung soll dazu dienen, in der 
ferneren Entwicklung 


d’x 
(m, — 4 ae 


herauszuheben. 
Abb. 1. 


igh 


xx“ 


| Er = 
I = a) 
> == G a IT 
— C, K | nepe — C: 
L— 
VER BER TE? 


Der Balken auf zwei federnden Stützen. 


Man multipliziere Gleichung 5 mit A , Gleichung 6 
mit M, und addiere beide; man erhält, wenn man be- | 
denkt, dafs M, + M, = M, 

J d'z I ER ag 
8. MT je (CHK) 7 dG ja Gp 
+ KkM, — CGM h HC u 


TL 
18. w = 


Man differenziere Gleichung 8 zweimal 
d’ x 
ane a (++ 34,4) i es 


dt- 
J ax, 
—G( — hl, ith 


| 
Der letzte Summand dieser Gleichung läfst sich 
mit Hilfe der Gleichung 7 entfernen; zieht man gleich- 
zeitig die Ableitungen gleicher Ordnung zusammen, so 
ergibt sich | 

Ä 

| 


9, wy G +G + Gy Cake 


GML N. + OGL, — G [G+ K + k= 
Diese eee hat die Form 

d*’x, "a 
10. 2 +0 ee 
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Die Lösung lautet 
11. x; — ent A, et 4 A; est 4 A, eap 


A,, Ay, A,, A, sind Integrationskonstanten, e ist die 
Basis der natürlichen Logarithmen; w,, W, Wz, w, sind 
die vier Wurzeln der Gleichung 


12. awt + bw? +c =. 


In dieser Gleichung haben a, 5 und c dieselbe Be- 
deutung wie in Gleichung 10. Setzt man w? = z, so 
führt Gleichung 12 auf 


pes ee eee Be 
13. En u a ó = 4 
e=tle=s/eV—2+(2) -i 


Von den vier Wurzeln dieser TER w, bis w, 
sind also zwei und zwei dem Zahlenwerte nach gleich und 
nur durch das Vorzeichen unterschieden. Gleichung 11 
kann also geschrieben werden 


14. x = A et + Aye-mt 4 A e 
d 
+Aert+ ma 


Durch diese Schreibweise ist das Er Doppelvorzeichen 
in Gleichung 13 überflüssig geworden und diese kann 


geschrieben werden 
Ta b 
JE 2a 


15. w=|/ Vaor 


Die Wurzeln dieser Gleichung sind, wie sich nach Ein- 
setzung der Werte für a, b, c noch zeigen wird, stets 


imaginär, haben also die Form w V—ı, geschrieben 
wi. Gleichung 14 nimmt also die Form an 


16. x, = Aew! + A, ew mul -+ A, emit 
d 
+ A, e-wit 4 a 


Mit Hilfe der Reihe für e’ und e-! kann diese Gleichung 
umgeformt**) werden in 


17. ey sin w, + «z COS mt tt, SIN Wot 
ta, COS wht p -. 
q 


In dieser Gleichung sind «,, «2, «,, «, wieder Integrations- 
konstante. 


Zur Ermittlung der Wurzeln w sind die Werte 
von a, 4, c in die Gleichung 15 einzusetzen. Diese 
Werte ergeben sich durch Vergleichung der Gleichungen 
9 und 10 zu 


= MI =G +C) Z + Gh, +O, ; 
== OE 6,2. 


Soe 15 lautet dann 


I + © I + CAM + GhM, 


we. 
ams 


Vor dem ganzen Ausdruck unter der grofsen Wurzel 
steht ein Minuszeichen. Auf dieses führt die Umformung 
nicht unmittelbar, sondern folgende Ueberlegung: 
Der Ausdruck im Zähler hat die Form 
+V 2 —B— A. 

Da die einzelnen Werte G, C» J, Z, 4’, 43, M stets 
positiv sind, so sind auch A und 2 stets positiv. Dann 
ist aber 


Br a Sa 


Væ—nBr< Væ d. i. < A; also ist + V £ — B — A, 


gleichgültig, welches der Beiden Doppelvorzeichen zur 
Verwendung kommt, stets negativ, also der eben ge- 

*) Siehe Taschenbuch, Hütte: Differentialgleichungen c, y. 

**) Siehe z. B. Autenheimer, Elementarbuch der Differential- und 
Integralrechnung, fünfte Auflage, S. 464. II. $ 

Die Konstanten der Gleichungen 16 und 17 haben verschiedene 
Werte und sind darum verschieden, mit 4 und a, bezeichnet worden. 


mm nn m m nn 


[1. Oktober 1910) 


fundene Wert für w stets imaginär, wie oben bereits 
vorgreifend bemerkt wurde. Wie dort erwähnt, ist 
unter diesen Umständen als Lösung der Gleichung 10 
nicht Gleichung 16, sondern Gleichung 17 zu verwenden, 
und statt der imaginären Form wi ist die reelle Form w 
zu setzen, d. h. man hat in Gleichung 18 unter das 
erste Wurzelzeichen vor den ganzen folgenden Aus- 
druck eben jenes Minuszeichen zu setzen. 


Gleichung 18 mufste in dieser Form hingeschrieben 
werden, weil sie im Abschnitt II dieser Arbeit gebraucht 
wird. Für unseren Fall läfst sich eine weitere Verein- 
fachung unter Benutzung der Beziehung 
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3 
4. Zur Zeit —0 hat 2 

Gleichung 8 durch Differentiation gewonnen wird, wo- 
bei zu beachten ist, dafs die dann auf der rechten Seite 
auftretenden Geschwindigkeiten zur Zeit Z= 0 nach 
dem unter 2. Bemerkten = 0 sind. Man erhält 

d’x, 

ee: 

dt 
Differenziert man andererseits Gleichung 20 dreimal 
und setzt man diesen Wert ein, so ergibt sich 


24. — 4 w? — ü; W? = 0; 
Die Zusammenfassung der Gleichungen 22 und 24 


einen Wert, der aus 


— y’ ze ergibt für Werte von w, und w, die von Null ver- 
len | ae m L schieden sind 
erhalten. Es ergibt sich 25. «, = «, = 0. 

* GI te ao DE Pe a J aa aa MI 

+ V [e +6) _ ar (G i? T (34°) r at CC) MJ — ka +6) A T (G i? T Cih’) 1 

19. w = EEE ser ebenen me ee Bere ee 
SJ 
2 Mr 


Zur Berechnung der Integrationskonstanten 
Mt), ty, Mg, a, Setze man in Gleichung 11 für d und ¢ die 
erte ein, die sich durch Vergleichung der Gleichungen 
9 und 10 ergeben. 
Die Einsetzung der Werte für w,w, nach Gleichung 19 
kann noch unterbleiben. Man erhält 


20. x, = a, Sin w,t+ a cos wt -+ a, Sin wt 


Gl Kit: 
+, COS wl + CL to et 


In dieser Gleichung stellen der vorletzte und der 
letzte Summand die Durchbiegungen dar, die die be- 
trachtete durch den Zeiger ! gekennzeichnete Feder 
unter dem Einflufs von G und X erleidet. 

Die Zeit # werde von dem Zeitpunkt an gerechnet, 
da die Kraft X zu wirken beginnt. 


l. Zur Zeit = 0 ist nur die durch das Gewicht G 
des Balkens hervorgerufene Durchbiegung der Feder 


J . Gl 
Diese ist —--. 


vorhanden. T Führt man diesen Wert 
und /=0 in Gleichung '20 ein, so erhält man 
Kbh+k 
21. ata =p 
2. Zur Zeit ¢— 0 ist, da Ķ erst zu wirken beginnt, 
d 
noch keine Geschwindigkeit vorhanden; also [a =. 


, ; ; a: 
Differenziert man Gleichung 20, setzt /— 0 und - Er =0 


ein, so erhalt man 


i , aes 
3. Zur Zeit #— 0 hat die Beschleunigung a einen 
Wert, den man aus Gleichung 8 erhält, wenn man 


bedenkt, dafs zur Zeit ¢=0 x, = be art 
1 


L+ 
K lite 
2l. an 4 =— Or (26 a 
d’x, K (4 -+ 2M) 
ders 
ul. 


Differenziert man andererseits Gleichung 20 zweimal 
und setzt diesen Wert ein, so erhält man 


x (Z.+%34) 

23. — aW? — a w? = a i eee ee 
m? 

L 


Die Zusammenfassung der Gleichungen 21 und 23 
ergibt 
K (+ p m) 
: wr — — 
GL 
26. da = — wi — wy? 


Schreibt man zur Abkürzung Gleichung 18 in der 
Form 


iV 4~— B 
vw, = |f — =——__— 


so ergibt sich 


eh 
2M*; 
A A VA+B 
= J , 2 J 
M F 2M, 
und Gleichung 26 nimmt die Form an 
K hth J 
= Khk ae BK (E+ em) 
aS 26, Z nn aa = 


Wenn man diesen Ausdruck mit Gleichung 21 zu- 
sammenfafst, so findet man sofort, dafs sich a, von a 
nur durch das Vorzeichen des zweiten Summanden 
unterscheidet. In Gleichung 27 ist deshalb «, und a, 
in einem Ausdruck mit Doppelvorzeichen zusammen- 
gefafst. Man erhält diesen Ausdruck, indem man für 
A und 2 die Werte einführt, und einige algebraische 
Umformungen vornimmt. 


C. C, 
aF Wit E ) + meet a] — J — k M, L, 


| [c+ DI + GMA + GMa] —4GGM7 


Die so bestimmten Werte für a, æ «a, «a, (Glei- 
chung 25, 27) in Gleichung 20 eingesetzt, ergeben die 
Gleichung der x, Linie, die die Schwingungen des 
Punktes darstellt, in dem der Balken von der Feder I 
unterstützt wird. «,, «a, sind getrennt aufgeführt und 
nicht in den Ausdruck für x, eingesetzt, weil dieser 
sonst unübersichtlich lang würde, «, «, ist gegenüber 
Gleichung 27 noch weiter durch Einführung der Be- 
ziehung M, = M j Me uh vereinfacht. Die Form 
der Gleichung 27 wird im Abschnitt II Verwendung 
finden. 
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28. a) Xx, = a, COS Ww, lF a, COS w, 14 C ‘ er 
l, + k , 
b) K en Er 1 Vite )+ ala +a )|-s-4an, 
ly, Cy = — Tr - Da A Sr en 
4 “Viera +e EC 2) | —4GGMy 
Be OME || o y 
= V late Cı) 7 + (G4? + CG “| — 4C, C, M J- [G+ Ca) 4. (62° Gh) > 
C) Wi W, = EN E E pa T EEEE E E EE E a EN ec A S E E E E ee 


TA 
2M7 


Wie eine einfache Ueberlegung ergibt, erhält man die Gleichung für x,, indem man G durch C, 4 durch 4 


ersetzt und umgekehrt, und indem man — Å an Stelle von & nn an erhält 
= —k 
a) Xa — ha COS w, t+ Pi COS W3 p at 2 
_ + 72 
RAP a5 -o tit E) +(e 4 oe ed Aas, 
29. b) By Bp=— h — aaa nm 
lat [ GHC A-GA H Gh’) y —4C GMJ 
c) w,, zw, wie in Gleichung 28. 


Für den Sonderfall C = G =C, L =L= 75 
hält man 
3 =; 


K(k CL 
30. sı = — 67 cos i ae 
Kot 
+ a 4 BE 
Diese Gleichung gibt ein Bild. der in der Querebene 
eines Fahrzeuges auftretenden Schwingungen*), denn 
im Querschnitt zeigen Fahrzeuge annähernde oder voll- 
ständige Symmetrie. 


Die Behandlung dieses Sonderfalles macht keine 
Schwierigkeiten, wenn der allgemeine Fall klargestellt 


Beschleunigung. Hierdurch entstehen unausgesetzt Be- 
anspruchungen auf Zug, Druck, Biegung, und wenn die 
Festigkeit nicht genügt, Formänderungen und Be- 
wegungen, und da alle diese Kräfte, Formänderungen 
und Bewegungen beständig ihr Vorzeichen wechseln, 
so entsteht jenes Klappern und Dröhnen, das zum 
Beispiel auf schnell fahrenden Lokomotiven so lästig 
werden kann. Jene Beschleunigungen zwingen aus 
ähnlichen Gründen einen auf dem Fahrzeug stehenden 
Menschen zu einer ständigen ermüdenden Anspannung 
der Muskeln. 

Die Beschleunigungen sind für alle Punkte des 
Balkens verschieden. ` Der zu untersuchende Punkt 
habe den Abstand f vom Schwerpunkt (Abb. I), und 
seine lotrechten Bewegungen mögen y, seine Be- 
schleunigungen 4 genannt werden; dann gilt: 


ist; deshalb soll der allgemeinere Fall, also die Be- . 

trachtung der Schwingungen eines Fahrzeuges in seiner =e a A 
Längsrichtung, unter der Voraussetzung, dafs die Feder- 33. j d'y =f EX 
ziffern verschieden sind und der Schwerpunkt zu den at? at 


Federn beliebige Lage habe, fortan im Vordergrund 
stehen. 

Eine Wesensverschiedenheit besteht zwischen der 
allgemeinen Gleichung 28 und der Gleichung 30 nicht. 
In beiden Fallen liegen zwei übereinandergelagerte cos 
Linien vor, die um den in den beiden letzten Summan- 
den angegebenen Betrag gegen die wagerechte Null- 
achse verschoben sind. 


und mit Benutzung der Ohne 3 und 4 


f (Ëx ax ad’ x, dx 
34. b= 7 (Sa ie) +F aC a TE Ta) 


L 


Bildet man aus den Gleichungen 28a und 29a die 
zweiten Differentialquotienten und setzt diese in 
Gleichung 34 a so erhält man 


Aus den Schwingungslinien werden in einfachster u 
Mn die Linien des Federdruckes erhalten aus den a Z r IA — A) 2 — (S + 4) a] cos wt 
eztehungen i 
aao P, = Qx; Pa = Gm. ‘Mi D Eam 


Wenn wir nun fortan nur die Schwingungen betrachten, 
die ein Fahrzeug in seiner Längsebene erleidet, so 
stellen die Gleichungen 31, 32 bei üblicher Federan- 
ordnung gleichzeitig die Schienendrucklinien, aus- 
schliefslich der hier nicht interessierenden Gewichte der 
Achssätze dar. Die beiden Federn einer Achse fafst 
a a als eine Feder mit der Federziffer C, bezw. 
2 aul 

Von ganz besonderer Wichtigkeit sind neben den 
Schwingungs- und Schienendrucklinien die Beschleuni- 
gungslinien. Jeder Punkt der Lokomotive erleidet 
infolge der Schwingungen in jedem Augenblick ‘eine 
Beschleunigung, die ständig Grölse und Vorzeichen 
wechselt. Demzufolge erleidet auch jeder Maschinenteil 
in jedem Punkte eine ständig ihre Gröfse und Richtung 
wechselnde Belastung gleich dem in jenem Punkt 
liegenden Massenelement X der daselbst herrschenden 


*) Eine Erörterung dieser Gleichung habe ich vorgenommen in 
dem Aufsatz: Das Wanken der Lokomotiven unter Berücksichtigung 
des Federspiels, Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 1909, 
Seite 521. 


i 
u 


In dieser Gleichung ist f für Punkte rechts vom 
Schwerpunkt negativ einzuführen. Es folgt dies aus 
Gleichung 33 und 4, wenn man beachtet, dafs in letzterer 
Gleichung die Linksdrehung von » positiv gerechnet ist. 


f kann man, besonders wenn es sich z. B. um den 
Vergleich verschiedener Fahrzeuge hinsichtlich der in 
der lotrechten Längsebene auftretenden Schwingungen 
handelt = +1 setzen. Man wird ihm aber unter Um- 
ständen auch einen andern bestimmten Zahlenwert zu- 
weisen, um z. B. für eine bestimmte Lokomotive die 
Beschleunigungen dort, wo sich die Mannschaft, für 
einen Kraftwagen dort, wo sich die Sitze befinden, zu 
ermitteln. fist dann die Entfernung des Schwerpunktes 
vom Führerstand oder den Sitzen. 


Die weitverbreitetste technische Anwendung des 
Balkens auf federnden Stützen tritt uns in den Strafsen- 
und Eisenbahnfahrzeugen entgegen. 


Die Gleichungen 28, 29, 31, 32, 35 liefern die Unter- 
lage zur Untersuchung der Schwingungen und ihrer Folge- 
erscheinungen, denen ein Kraftwagen, eine Lokomotive 
oder dergleichen infolge der Kreuzkopfdrücke des 
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Motors oder bei stehender Anordnung des Motors in- 
folge des wechselnden Druckes auf die Zylinderdeckel 
ausgesetzt ist. 

Von allgemeinerer Bedeutung, weil für jedes be- 
liebige Fahrzeug geltend, ist die Prüfung seines Ver- 
haltens gegenüber einer Unregelmäfsigkeit des Weges 
oder Schéenengleises. Die erste Achse überfahre eine 
Stelle, jenseits derer das Gleis oder der Weg s höher 
oder tiefer liege, als die bisher befahrene Strecke. Dann 
tritt eine Anspannung oder Entspannung der Federn 
zunächst der ersten Achse um s ein. Dies wirkt 
ebenso, als brächte man dort, wo sich das Fahrzeug 
auf die erste Achse stützt, plötzlich eine Kraft Cis auf, 
deren Hebelarm $ = / ist, und deren Vorzeichen negativ 
oder positiv ist, je nachdem ob es sich um eine Hebung 
oder Senkung des Gleises handelt. Um in den sogleich 
aufzustellenden Gleichungen die Doppelvorzeichen nicht 


FILZ 


J 


Y? Yı = 
ja 


zu häufen, soll nur + C, s entsprechend einer Schienen- 
senkung eingesetzt werden. Zur Untersuchung dieses 
Falles hat man also nur A= Gs und &= 4 in Glei- 
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In allen Fällen, in denen die Gleichungen 28, 29, 
35 zur Untersuchung von Fahrzeugen benutzt werden, 
indem man in oben angedeuteter Weise annimmt, dafs 
die erste Achse auf einen um s höher oder tiefer 
liegenden Gleisabschnitt übergeht, mufs man notge- 
drungen eine zweite Gruppe von Gleichungen aufstellen, 
die die Schwingungen usw. wiedergibt, die auftreten, 
wenn gleich darauf die zweite Achse diese Stelle 
überfährt. 

Zum Unterschied von den oben abgeleiteten Werten 
x, P, b sollen diese x’, P, 6‘, und die den Koeffizienten a, 
g entsprechenden Werte y, d heifsen. Wenn Achse 2 
auf den um s tiefer liegenden Gleisabschnitt gelangt, 
so wirkt dies wie eine am Hebelarm — /, wirkende 
Kraft Cs. Führt man diese Werte in die Gleichung 28b 
ein, so wird der erste Summand in der Klammer = 0. 
ya yı unterscheiden sich also nur durch das Vorzeichen, 
und man kann demnach schreiben 
J—lhM 


a: Bu 
HGHG) | —4G 6,417 


| Es ist also, wie der Vergleich mit Gleichung 37b lehrt, 
y= T also a; 
1 


chung 28 einzuführen. Von dem so erhaltenen Wert 2 Gl, 
x, mufs man aber noch den Betrag s abziehen, denn x, a) x!) = GA (COS w, t-— cos ty) + 7 
soll ja vom Nullpunkt der Federspannung ab gerechnet 1 : z 
werden. Dieser ist aber durch die Schienensenkung 39. b) P siehe Gleichung Tb 
um s nach unten verschoben. c) w, w, wie in Gleichung 28 
Mit A— Cs, k= 4 und wenn mans abzieht geht d) Pi = Gx = GB (cos w,t— cos wf) + —*. 
Gleichung 28 über in 
| Gh 
a) Xx, = a2 COS 70, f + e, COS Wot + CL 
l ; M : 
| 2 (716-9+2(G#°-649) 
36 b) (Cg, Ay = — Sf aT. 7 ee - =: 
| | [G+ gartan | 40007 
c) Wiw, wie in Gleichung 28 
d) P, = C = G (a, cos wit + a cos wt) + = 


Den Ausdruck für x, erhält man, indem man 
K= Cs, k= 4 in Gleichung 29 einführt. Hier braucht 
nicht s abgezogen zu werden, denn Achse 2 ist ja 
nicht um s gesenkt. In dem Ausdruck für %, 3, wird 
bei Einführung von K= Gs und £=4 der erste 
Summand in der Klammer = 0, 8, und 5, unterscheiden 
sich also nur durch das Vorzeichen und man kann 
schreiben 


stimmt mit dem gleichen Teil der Gleichung 37d 
überein. 

Daraus folgt: 

Die Schwankungen des Achsdruckes, die 
an der zweiten Achse eines Fahrzeuges auf- 
treten, wenn die erste Achse eine Gleis- 


Der die cos enthaltende Teil der Gleichung 39d 


x 


a) Xa = p (cos zo, f — cos zt) + CL 
Cs — hh M è 
E E EES 
31 / CC 7 JS 3 "72 M)? v 
Ä | (GEA Z HGH + GA) 7 | 4G Gms 
c) W w, wie in Gleichung 28 
d) Pı = Cy X_ = Cy p (cos w, t — cos wt) + = ; 


_ Die Gleichung für die Beschleunigung (35) geht 
mit 4 = — fh, indem man wie in Gleichung 37 die 
entbehrliche Unterscheidung durch die Zeiger fallen 
lafst, über in 
38. p= 


es. (S—4) 8 —S +4) «] cos w, t 
W,” 


— 7 WM 8 H A) a] cos wst. 


a 
l 2 (Z 
Do 


do, d = — s 


J 


(G 


| Ne +97 


unebenheit überfährt, sind die gleichen wie 
die an der ersten Achse auftretenden, wenn 
gleich darauf die zweite Achse jene Gleis- 
unebenheit überfährt. 


Um x‘, zu erhalten, hat man X= C:s und k = —/, 
in Gleichung 29 einzuführen und s von dem sich so 
ergebenden Werte für x’, abzuziehen. Mit jenen 


Werten wird 


M ;:, 5; 
— C) + F (G4? — G4") 


| am: 
4 (CM +4 GAY F — 4G GM 
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Der Vergleich mit Gleichung 36b zeigt sofort, dafs 
Jy = «y dy = a, Man kann also schreiben 


Gi 
a) x'a = ey COS W, f F ag COS yt + o I 
40 b) (4, œ Siehe Gleichung 30b l 
Ic) ze, , wie in Gleichung 28 


Gl 
d) Py = Gr, = Cy (ey COS wE + a, COS Wt) + F 


Die allgemeine Gleichung der Beschleunigung 


C 
Gleichung 35 geht, wenn man «, und «a, durch + p 
1 


und — a B, R und 3, durch «, und «a, ersetzt über in 
wi" | C 
41. 7 [Fha l)e — (f+ pr a J cos w,’ 
gs ly = 2) ) eg + (f+ l) PT cal cos Wl. 


Sean Hervorhebung alee aie Tatsache, dafs 
in sämtlichen Gleichungen 36 bis 41 der Wert von w, 
und w, unverändert der in Gleichung 28c angegebene ist. 

Zur Zeit ¢— 0 ist nach Gleichung 36 

G! G! 

42. a=atauto =C S. 
So mufs es auch sein, denn in dem Augenblick, da die 
Störung eintritt, ist die Feder, indem die Achse auf 
einen um s tiefer liegenden Gleisabschnitt übergeht, 
um s entspannt worden. 


Zur Zeit ¢= 0 ist nach Gleichung 37 


l 
43. X, = = 


Feder 2 zeigt also noch die Durchbiegung des 
Ruhezustandes; sie ist von der Senkung um s ja nicht 
unmittelbar betroffen worden. 

Ebenso ergeben Gleichung 39, 40 


Gl Gh Gl 
44.u.45. = CT} i= atat oe=cr—s 


Der Schienendruck ergibt sich zur Zeit ¢=9O aus 
Gleichung 36d zu 
Gh _ Gh 


6 A=Glgta)+- = —6H 


Der Schienendruck vermindert sich also in dem Augen- 
blick, da die Achse auf den tiefer liegenden Gleis- 
abschnitt gelangt, entsprechend der hierdurch bewirkten 
Entspannung der Feder. 
Gleichung 37d ergibt 
Gi, 


41. P = O iea = =: 


An Achse 2 ist also der Schienendruck noch der des 
Ruhezustandes, denn eine unmittelbare Entspannung 
dieser Feder ist ja nicht erfolgt. 

Ebenso ergeben die Gleichungen 39d und 40d für 
den Zeitpunkt ¢— 0 
48. u.49. Pi ae oA, j Pr ze C, (æ, -+ tty) + - 


i GA 
Ta = — Cas. 


Zur Zeit ¢= 0 ist endlich nach Gleichung 38 
2 
=, (f4) 8 -— (+ 4) l 


EG =i) EHSF 4) ey]. 


Man setze unter ie der Form der Gleichungen 
für w,, Wa ay a, und $ 


V A-B =V AB 
Gs J— hh M 
L Va 


Endlich schreibe man «» «, nicht in der Form der 
Gleichung 36b, sondern für die jetzt vorzunehmende 
Umformung a 


[U4 S74 att 


G 2 
Z VA 


l 
Wa, % = —s 7 


ee ee he 


C 
C 4) Aa — 


und schreibe diesen Ausdruck abgekürzt 
l G E— J— MI? 
09, a = — $ pias F E Va ° 
Setzt man diese Ausdrücke in den Ausdruck für ő zur 
Zeit ¢ = 0 ein, so m. man 


50, | =% (1 E IT" ) e 
Bei entsprechender Behandlung der Gleichung 41 er- 
a FR Gr (1 fat) 

; | Af 7) 
Während also von den x und Z Werten stets einer 
zur Zeit ¢= 0 verschwindet, ist dies für 4 und 2’ nicht 


J 
1M 


der Fall, falls nicht f die Sonderwerte — oder 


+ Thi annimmt. 

In Abb. 2 sind die x und Z Linien für ein Fahrzeug 
wiedergegeben, für das Abb. I als Längsschnitt gelten 
kann, und für das folgende Abmessungen angenommen 
wurden. Es soll sein: G, also der in den Federn 
hängende Gewichtsanteil = en kg, M demnach 
= 2000, /=600; A =2m; 4=—I1m; Z=—4+4 
= 3m; G = 235000; ©, = 315 000. Abb. 2 zeigt die 
Linien für einen Zeitraum von /=0 bis ?=05", 
Abb. 3 in kleinerem Mafsstab für Z= O0 bis ¢ = 1,6". 

Die diinn ausgezogenen Linien stellen die beiden 
Komponenten dar, aus denen sich die stark ausgezogene 
Schwingungslinie zusammensetzt. Liegt von einer be- 
stimmten Stelle ab das Gleis z. B. um 5 mm = 0,005 m 
tiefer, so beträgt nach Abb. 2a der Ausschlag der 
Schwingung der ersten Feder 0,4“, nachdem die erste 
Achse diese Stelle überfahren — 0,84 X 0,005 = — 0,0042 m 
= — 4,2 mm. 

Die Abbildungen stellen also zunächst nur die 
x Linien dar; es bestehen aber zwischen den einzelnen 
Gleichungen 36 bis 41 gewisse beachtenswerte Be- 
ziehungen, die jenen Linien eine erweiterte Bedeutung 
geben. Dabei sollen nur die uns hier ausschliefslich 
interessierenden veränderlichen Summanden der 
Gleichungen, also die den cos enthaltenden Glieder 
betrachtet werden. Es interessieren uns ja nur die 
Abweichungen der Federung und des Schienendruckes 
vom Ruhezustand, und nicht deren Gesamtwerte. Darum 
ist auch in allen Schaubildern der Ruhezustand der 
Federn als Nullinie angenommen. 

Zunächst sind, wie schon erwähnt, die Ordinaten 


poa C ; a 
der x’, Linie das ve fache der Ordinaten der x, Linien 


1 
(siehe Gleichung 39 und 37). 

Eine Linie kann also gleichzeitig zur Darstellung 
der x‘, Linie und der x, Linie benutzt werden, wenn man 
nur zwei Ordinatenmafsstabe benutzt (siehe Abb. 2b). 

Dafs ferner die Schwingungslinien stets auch die 
Schienendrucklinien darstellen, ıst schon erwähnt und 
geht aus der Gleichung P = Cx sofort hervor. Die 
Ordinatenmafsstabe zum Ablesen des Schienendruckes 
sind an der rechten Seite der Abb. 2 aufgetragen. 

In dem schon oben betrachteten Augenblick 7 = 0,4 “ 
ist die Abweichung des Achsdruckes der ersten Achse 
von der Gröfse des Druckes im Ruhezustand 2, = 
— 198 x 1000 x s, also, wenn s wieder =5 mm = 0,005 m 
angenommen wird, P, = — 198 x 1000 x 0,005 = — 990kg. 

Eine mehr versteckte Beziehung besteht endlich 
zwischen den å, %' Linien einerseits und den x und P Linien 
andererseits. Die Punkte, an denen die Federn an- 
greifen, schwingen nach dem Gesetz Acos w, + B cos wt, 
und nach dem gleichen Gesetz schwankt der Schienen- 
druck unter jeder Feder. Die Beschleunigung an eben 


diesen Punkten — also nicht an einem Punkt mit be- 
liebigem Schwerpunktsabstand / wie in Gleichung 38, 41 
angenommen — folgt dem Gesetz — Aw,? cos uf — 


Bw,” cos wt. Die Ordinaten der einen cos Linie werden 
also um das w,?fache, die Ordinaten der 
andern um das w,? fache gegenüber der 
Schwingungsgleichung vergröfsert, also können 
die x oder P Linien nicht unter Aenderung 
des Ordinatenmafsstabes zur Darstellung der 
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6 Linien benutzt werden. Es fragt sich aber, ob 
dies nicht vielleicht für einen gewissen Wert von f, 
also einen bestimmten Punkt zwischen beiden Federn 
möglich ist. Wenn z. B. eine Störung von Achse 2 
ausgeht, und die entsprechende Schienendrucklinie 
der Achse 2, also die Zy Linie, soll unter Benutzung 
eines zweiten Ordinatenmafsstabes gleichzeitig die Be- 
schleunigungen 4 für einen Punkt mit dem Schwer- 


Abb. 2. 
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Schwingumgs- und Schienendrucklinien für den Balken auf 
zwei federnden Stützen (Abb. ı). 


punktsabstand J wiedergeben, so müssen die Koeffizienten 

se cos in der betreffenden Beschleunigungs- und 
chienendruckgleichung im gleichen Verhaltnis zu ein- 

ander stehen; es mufs also die .. bestehen 


2 a (Cheer eR er ea one 
+ (f+ A) C = GO = a ay 


Setzt man für «, a, usw. die Werte ein, so erhält man 


f=-% 


LM 
Für den Punkt f= — nr stellt also die Z,’ Linie bei 


richtiger Wahl des zweiten Mafsstabes auch die’ Linie dar. 


J 
4M 
Gleichung 38 einführt, so werden deren beide vor den 
cos stehenden Faktoren gleich, sie nimmt also die Form 
an C(cos w,f— cos w). Das ist aber die Form der 
Gleichung 37, d.h. die 2, Linie stellt gleichzeitig die 
Beschleunigungen 5 dar. Wenn man in die 36! 


Gleichung (41) f = — - LM einführt, und nun die 


beiden vor dem cos stehenden Koeffizienten der 2,' 
Gleichung (40d) durch die entsprechenden Koeffizienten 
jener d' Gleichung dividiert, so erhält man den Wert 


Wenn man nun den Wert f = — in die 


— -— ,-. Den gleichen Wert erhält man, wenn man 


den Koeffizienten der Gleichung 37d durch den der 
Gleichung 38 dividiert. Es ist also möglich, unter Be- 
nutzung eines Mafsstabes für die Schienendrücke und 
ebenso nur eines Mafsstabes für die Beschleunigungen 
die P, und Z; Linien gleichzeitig als 6 und d' Linien für 


den um f = — gag vom Schwerpunkt entfernten Punkt 
1 
zu benutzen. 


Abb. 3. 
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Schwingungs- und Schienendrucklinien für einen Zeitraum 
von 1,6 Sek. (vergl. Abb. 1). 


Statt wie in Gleichung 52 geschehen, die Bedingung 
zu stellen, dafs die Zy Linie die d' Linie darstellen soll, 
hätte man auch diese Beziehung zwischen der /,' und u 
Linie aufstellen können; dann mülste die rechte Seite 
der Gleichung 52 lauten =y:(—y) = — 1. Man hätte 


erhalten f = + it 


Gleichung 38 ein, so findet man nach einigen Um- 
formungen, dafs die Faktoren vor den beiden cos dieser 


Führt man diesen Wert in 


Gleichungen mit jenem Wert von / das Verhältnis nL 


4 
annehmen. Die Werte dieses Punktes werden also 


gleichzeitig durch die 2, Linie, die 4’ Linie durch die Z,’ 
Linie dargestellt. In diesem Fall ergibt sich als Ver- 
hältnis der Koeffizienten vor den cos der Wert 


M 
+. 
1+ Pon tae 
Der Punkt f= — a hat, wie Gleichung 50 zeigt, 


die Eigenschaft, dafs zur zei ¢— 0 inihm 6—0 wird, 
d. h. eine von Achse I ausgehende Störung hat in dem 
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Augenblick, da diese Störung eintritt, keinen Beschleu- 
nigungsstofs in diesem Punkt zur Folge. Ebenso ist, 


wie Gleichung 51 zeigt, für den Punkt f= -—*— zur 


lM 
Zeit ¢— 0, # =0. Es wird später der Nachweis ge- 
führt werden, dafs sich nach gewissen Merkmalen an 
dem einen oder andern .dieser beiden Punkte die 
günstigsten Beschleunigungsverhältnisse im Vergleich 
zu beliebigen anderen Punkten des Balkens vorfinden, 
so dafs der Führerstand der Lokomotive, der Sitz des 
Kraftwagens usw. am besten an diesen Punkt gelegt 
wird. Hierdurch gewinnt der eben geführte Nach- 
weis, dafs die 5 und 2’ Linien dieses Punktes durch 
die x oder PLinien dargestellt werden, eine besondere 
Bedeutung. In diesem Sinne stellt also Abb. 2 die 
Eigenschaften eines Fahrzeuges erschöpfend dar. Auf 
die Eintragung der Ordinatenmafsstabe für die Be- 
schleunigungen in den Punkten 
J 


E N 
= LM und + LM 
ist verzichtet worden, um die Abbildung nicht zu über- 


laden. Zu einer solchen Darstellung wird sich später 
noch Gelegenheit bieten (Abb. 8). 


Abb. 4, 


Abhängigkeit der Bestandteile der Schwingungsgleichung 
von Federziffern, Radstand und Trägheitsmoment. 


Die bis hierher gegebenen Ausführungen erlauben 
es, die Schwingungserscheinungen eines gegebenen 
Fahrzeuges aufzulösen und darzustellen, wie dies in 
Abb. 2 und 3 geschehen ist. Die Frage, die sich sofort 
aufdrängt, ist nun aber die: Kann ein Fahrzeug auf 
Grund der gewonnenen Erkenntnisse verbessert, d. h. 
können durch eine geeignete Wahl von CG, i, Ly, J 
und auch von / die Höchstwerte der Beschleunigung 
und des Schienendrucks verringert werden? Auch / 
muls als veränderlich betrachtet werden, indem man 
den Sitz des Kraftwagens, den Führerstand der Loko- 
motive so zu legen suchen wird, dafs die Beschleuni- 
gungen an diesem Punkt möglichst gering sind. Die 
Aufgabe ist also genau gefalst diese: Es sollen die 
positiven und negativen Höchstwerte der durch die 
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Gleichungen 36 bis 41 bestimmten in Abb. 2 und 3 
dargestellten Linien möglichst wenig von der Mittel- 
lage, um die die Schwingung erfolgt, abweichen, weil 
wechselnde Schienendrücke, also wechselnde Achs- und 
Lagerdrücke ungleichmäfsige Abnutzungen der Achs- 
schenkel und des Oberbaues oder. der Strafse herbei- 


‚Abb. 5. 


Oxted 


Abhängigkeit der Bestandteile der Schwingungsgleichung 
von Federziffern, Radstand und Trägheitsmoment. 


Abb. 6. 
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Abhängigkeit der Bestandteile der Schwingungsgleichung 
von Federziffern, Radstand und Trägheitsmoment. 


führen, also mittelbar wieder Anlafs zu unruhiger Fahrt 
geben, und weil wechselnden Drücken auch wechselnde 
niemals vollkommen 
starren Teile des Oberbaues und des Fahrzeuges ent- 
sprechen, die ebenfalls den ruhigen Gang beeinflussen, 
weil ferner Beschleunigungen den Zusammenhang 
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aller Verbindungen lockern und das Personal durch 
wechselnde Muskelspannung ermüden. 


Die Mittellage der Linien ist in den Gleichungen 

36, 37, 39, 40 durch die konstanten Glieder gegeben, 
in den Beschleunigungsgleichungen 38 und 41 ist die 
Nullinie die Mittellage. Der Betrachtung unterliegt der 
erste Summand der Gleichungen, der aus der Summe 
zweier cosLinien besteht. Es dürfen nicht nur die 
ositiven, sondern müssen die positiven und negativen 

öchstwerte gleichmäfsig berücksichtigt werden. Das 

ist für die Beschleunigungen selbstverständlich. Für 
die Schienendrucklinien erklärt es sich daraus, dafs die 
negativen Höchstwerte, also die Entlastungen zu Ueber- 
latungen werden, wenn man s negativ einführt, also 


nicht eine Schienensenkung sondern eine Schienen-. 


hebung annimmt. 


Als Vorbereitung zur Lösung dieser Aufgabe mufs 
untersucht werden, wie sich die Koeffizienten «s «œu 8 
usw. ändern, wenn G, Cz» 4, usw. geändert werden. 


Abb. 4 zeigt, wie sich die Werte «,, «, ändern, 
wenn man die verschiedenen Abszissenwerte für G, 
C 4, J wählt. Die zur Abszisse C, = 235000, 
G = 315000, 4 = 1, 7 = 6000 gehörende Ordinate MN 
enthält die Werte für den ursprünglichen Zustand des 
Fahrzeuges wie er auf S. 132 durch die Gröfse von G, M, 
C, Cy usw. festgelegt ist. Die Linie gibt die 
Aenderungen für veränderliches C,, — — — für veränder- 
liches C3, - für veränderlichen Radstand, wobei an- 
genommen wurde, dafs die Veränderung nur durch 
Vergröfserung oder Verkleinerung von /, herbeigeführt 
werden kann, während eine Aenderung von 4 aus 
irgend welchen baulichen Gründen nicht angängig sei, 
o-oo für veränderliches J. Abb. 5 gibt in gleicher 
Weise die Abhängigkeiten des Koeffizienten 3. Abb. 6 
endlich zeigt die Abhängigkeiten von w, und wy. 
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Der Verlauf der Linien ist, wie bei dem verwickelten 
Bau der Gleichungen nicht anders zu erwarten, kein 
ganz einfacher. Einige Tatsachen fallen ins Auge, so 
besonders die zangenähnliche Form, die durch die 
Linien «, und «, gebildet wird. Dementsprechend 
nimmt z. B «, in dem verhältnismäfsig kleinen Intervall 
4, = 1,2 bis 1,15 sehr schnell ab, «, ebenso zu. Be- 
merkenswert ist ferner auch, dafs gs, wie auch die 
Gleichung 37b ohne weiteres erkennen lälst, für J 
= 4,4, M = 4000 verschwindet. Wenn also das Träg- 
heitsmoment == 4000 ist, vollführt die zweite Feder 
keine Schwingungen, wenn die erste aus ihrer Gleich- 
gewichtslage gebracht wird. Bei eben dieser Grofse 
vollführt aber auch die erste Feder keine Schwingung, 
wenn die zweite aus der Gleichgewichtslage gebracht 
wird. Denn auch Gleichung 39 enthält 3 als Koeff- 
zienten der cos Glieder. Gleichzeitig wird aber auch «, 
= 0, d.h. die Schwingungen x, und x’, also derjenigen 
Feder, die durch die tiefere Gleislage um s entspannt 
wird, erfolgen nach der einfachen cos linie «, cos w, 
bezw. «, cos w,¢ (Gleichung 36 und 40). Auch diese 
Tatsache ist analytisch leicht nachweisbar. 

Zwar zeigen die Schaubilder nicht den Einflufs 
gleichzeitiger Aenderung mehrerer Werte C, G, 4, J, 
jedoch ermöglichen sie in dieser Hinsicht gewisse 
Schätzungen, die in dem einzelnen bestimmten Fall 
durch Rechnung nachzuprüfen sind. Die Abb. 4, 5 
und 6 stellen die Abhängigkeiten eingehender dar, als 
dies die Behandlung der Aufgabe verlangt. Es wird 
sich sogar zeigen, dafs der Teil der Aufgabe, der die 
Höchstwerte zur Zeit Z = 0 behandelt, ohne ihre Zu- 
hilfenahme gelöst werden kann. Aber diese Abhängig- 
keiten dürften, wie eben gezeigt, an und für sich einiges 
Interesse beanspruchen und aufserdem ist der sogleich 
mitzuteilende Weg zur Lösung der Aufgabe nicht der 
einzig gangbare. (Schlufs folgt.) 


Verwendung von Kugellagern für Schiebebühnen 


vom Regierungs- 


In neuerer Zeit werden die unversenkten Schiebe- 
bühnen für Wagen vielfach nach der Normalzeichnung 
der Kgl. Preufs. Staatseisenbahnen so gebaut, dafs alle 
Teile der Bühne oberhalb der Schienenoberkante liegen. 
Bei der früher gebräuchlichen Bauart wurden die Quer- 
träger der Bühne bedeutend tragfähiger gestaltet und, 
da es hierzu oberhalb der Schienenoberkante an ver- 
fügbarer Bauhöhe fehlte, in Aussparungen untergebracht, 
die neben den Schienen für die Laufräder der Bühne 
Indem Fundamentmauerwerke angeordnet waren. Diese 
Schlitze waren störend, wenn man mit Handfuhrwerken 
über die Schiebebühnenebene fuhr, und gaben auch wohl 
zu Unfällen Anlafs, wenn jemand aus Unachtsamkeit 
mit dem Fufse in die Schlitze geriet. Deswegen hat 
man sie bei der neueren Bauart vermieden. Mit ihrem 
Wegfall ist aber der Uebelstand verbunden, dafs es für 
die Querträger an Bauhöhe fehlt. Sie können infolge- 
essen nicht mehr tragfähig genug ausgebildet werden, 
dafs sie die ihnen zugemutete Last auf eine Länge 
von etwa 4200 mm zwischen ihren Stützpunkten, den 
aufrädern der Schiebebühne, frei tragen. 

_ Man hat sich deshalb dazu entschliefsen müssen, 
zwischen diesen Stützpunkten in der Längsmitte der 
Schiebebühme noch eine weitere Unterstützung in Form 
von zwei Tragrollen zu schaffen. Diese Tragrollen sind 
der Nutzlast, die die Bühne zu tragen hat, viel näher 
als die Räder der Bühne und somit auch weit stärker 

“ansprucht als die Räder selbst. Da sie nicht in das 
ormalprofil des freien Raumes hineinragen dürfen, so 
Müssen sie sehr niedrig gehalten werden. Bei etwa 
Sch; mm Durchmesser setzen sie der Bewegung der 
c lebebOhne im belasteten Zustande einen aufser- 
a grofsen Widerstand entgegen. Dieser mufs 
e ch die Betriebsenergie, durch welche die Bühne 
wegt wird, überwunden werden und verursacht natur- 


und Baurat Cordes, Grunewald 
(Mit 2 Abbildungen) 


gemäfs eine nicht unbeträchtliche Erhöhung der Betriebs- 
kosten. Mit ihnen werden die Vorzüge bezahlt, die 
die Schiebebühnen der neueren Bauart nach der Normal- 
zeichnung so vorteilhaft auszeichnen, die glatte un- 
unterbrochene Schiebebühnenfahrbahn und der Fort- 
fall der unbequemen und nicht ganz ungefährlichen 
Schlitze. 

In der Hauptwerkstatt Grunewald wurde im Jahre 
1908 eine Schiebebühne älterer Bauart von 7,1 m Länge 
mit starken Querträgern, die in Schlitzen liefen, durch 
eine Bühne von 9 m Lange nach der Normalzeichnung 
ersetzt. Die Fortbewegungsgeschwindigkeit von 0,73 m 
in der Sekunde wurde nur ganz unwesentlich geändert. 
Die Antriebswinde mit Stirnrädern dagegen wurde durch 
eine Winde mit Schneckenantrieb (dreigängige Schnecke) 
ersetzt, um mehr Ruhe in das Getriebe zu bringen. 
Früher hatte ein Drehstrommotor von 5 HP genügt, 
um die alte Bühne zu bewegen, für die neue Bühne 
genügte aber ein solcher von 15 HP nicht. Da aber 
ein anderer nicht zur Verfügung stand und die Ver- 
wendung eines noch stärkeren auch gar zu unwirt- 
schaftlich geworden wäre, so wurde der Versuch gemacht, 
die Widerstände bei der Fortbewegung der Schiebe- 
bühne herabzusetzen. Da bereits seit etwa Jahresfrist 
bei einer kleinen Schiebebühne zum Verfahren von 
Drehgestellen Kugellager sich gut bewährt hatten, in- 
sofern als sich diese Lager als haltbar erwiesen und, 
wie Versuche ergeben hatten, auch nur etwa halb so 
viel Kraft zur Fortbewegung der Bühne in Anspruch 
nahmen wie gewöhnliche Zapfenlager, so ‚wurden an 
der neuen grofsen Bühne die sämtlichen kleinen Rollen 
in der Bühnenmitte mit Kugellagern versehen. 

Der Erfolg entsprach den Erwartungen. Der Motor 
von 15 HP mit Regulierwiderstand und Anlafsschleif- 
ringanker läuft auch bei der gröfsten Belastung der 
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Bühne mit Leichtigkeit an und leistet die ihm zu- 
gemutete Arbeit ohne jede Störung. 

Die Kugellager der Laufrollen wurden am 16. Ok- 
tober 1908 in Betrieb genommen. Bei ihrer ersten 
Untersuchung, die nach drei Tagen vorgenommen 
wurde, stellte sich heraus, dafs an einem Lager ein 
Aufsenring einen Querrifs bekommen hatte und an 
einem anderen Lager ebenfalls ein Aufsenring einen 
Langrifs von etwa 60 mm Ausdehnung. Beide Lager 
wurden indessen weiterbenutzt. In der Folgezeit wurden 
die Untersuchungen etwa alle drei Monate wiederholt. 
Bei der letzten Untersuchung am 23. Dezember 1909 
wurde der Ring mit dem 60 mm langen Langrifs in 
sieben Stücke zerbrochen vorgefunden. Das Ring- 
system wurde durch ein neues ersetzt. Der Ring mit 
dem schon am 19. Oktober 1908 vorgefundenen Quer- 
rifs ist belassen worden. Weitere Mängel haben sich 
an den Kugellagern nicht gezeigt. 


Der Motor, der unter Last anläuft, nimmt bei der 
Ingangsetzung der Bühne mit einem Wagengewichte 
von etwa 20000 kg ungefähr 50 Ampere auf bei 225 
Volt Spannung, und diese Stromstärke vermindert sich 
beim Weiterlaufe um etwa die Hälfte. Es ist deshalb 
von Wichtigkeit, ihm gerade beim Anlassen die Arbeit 
zu erleichtern. Und hierzu scheinen Kugellager ganz 
besonders geeignet und empfehlenswert zu sein. 


Um diese Lager vor Stöfsen möglichst zu schützen 
und den Bruch der Kugeln oder Ringe zu vermeiden, 
sind in Grunewald die Lücken in der Fahrbahn der 
Schiebebühne, die man gewöhnlich dort für notwendig 
erachtet, wo Gleise für Radsätze oder Fahrzeuge die 
Schiebebühnenfahrbahn kreuzen, beseitigt und zwar so, 
dafs sie mit. Futterstücken ausgefüllt sind. In den 
Abbildungen I und 2 sind die Bauart und die Befestigung 
dieser Futterstücke dargestellt. 


abcde bilden den Kopf der Schiene, auf der die 
Räder der Bühne laufen. Die Lücke cd, die dazu 
bestimmt ist, den Spurkranz eines senkrecht zur Bühnen- 
richtung darüber fortrollenden Rades aufzunehmen, ist 
durch das Futterstück fgAikl geschlossen. Dieses legt 
sich zu seiner sicheren Lagerung unten auf den Schienen- 
fufs auf und ist durch Schrauben fest mit dem Stege 
verbunden. Wenn Radsätze oder Wagen die Schiebe- 
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bühnenrichtung kreuzen, so laufen die Spurkränze 
ihrer Räder auf die schiefen Ebenen 4: und gÅ auf und 
verlieren allerdings auf der kurzen Strecke 74 vollständig 
jegliche Führung, die sie an seitlicher Ausweichung 
hindert. Da sie aber durch nichts veranlafst werden, 


ihre Richtung zu ändern, weil keinerlei abdrängende 
Seitenkräfte auf sie einwirken, so ist der Mangel der 
Führung auf der kurzen Strecke für ihren beabsichtigten 
Weiterlauf in gerader Richtung ohne Bedeutung und 
sie erleiden auf der Strecke ihg nur eine kleine Hebung 


ES red ree — BE 


und Senkung. Diese bescheidene Neuerung wirkt für 
die Bühne sehr zuträglich. 

Bei der günstigen Einwirkung der Kugellager auf 
die Herabminderung der Fortbewegungswiderstände und 
ihrer erprobten Haltbarkeit im Betriebe scheint es zweck- 
mäfsig, nicht nur die Laufrollen mit kleinem Durch- 
messer, sondern durchweg alle Räder mit Achsen für 
Kugellager zu versehen. Die höheren Beschaffungs- 
kosten werden sich sehr bald durch die Ersparnis an 
Betriebsenergie bezahlt machen, ja vielleicht schon 
dadurch, dafs ein Motor von geringerem Arbeits- 
vermögen, also auch von geringerem Preise, für die 
kleinere Leistung genügt. 


Neue Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit 


von Professor Dr. Schanze in Dresden 
(Fortsetzung von Seite 100) 


Neunter Beitrag. 


Die Patentrechtswissenschaft hat in letzter Zeit 
durch die Veröffentlichungen zweier russischer Schrift- 
steller Bereicherung und Förderung erfahren. Es sind 
dies das Werk über „Das Recht des Erfinders“ von 
Alb. Pilenko!') und die Abhandlung „Der Dreiakt als 
Lehre von der Technik und der Erfindung“ von P. KI. 
von Engelmeyer.’) 

Den Gegenstand der nachfolgenden Erörterung 
bildet eine Kritik der Pilenko’schen Ansicht über die 
Patentfähigkeit. Die von Engelmeyer’sche Abhandlung 
soll besondere Besprechung finden. 


I. 


Pilenko hält die einzelnen Merkmale des patent- 
fähigen Gegenstandes: Erfindung, Neuheit, gewerbliche 
Verwertbarkeit auseinander. Er sagt:°) Einige Autoren $) 
bemühen sich in dem Wunsche ihre Erklärung abzu- 
kürzen nicht, die Erfindung schlechthin zu definieren, 
sondern ohne weiteres die patentfähige Erfindung. Das 


1) Berlin 1907. 
2) In der Zeitschrift gewerblicher Rechtsschutz und Urheber- 
recht 1909, S. 367; auch im Sonderabdruck erschienen. 
3) S. 222, 
z 4) Z. B. Baucke, Gewerbl. Rechtsschutz und Urheberecht, 1900, 
. 169. 


Resultat ist dann aber keine Abkürzung, sondern eine 
Verwirrung der Darstellung. 

Pilenko legt nur die subjektive Neuheit in den 
Erfindungsbegriff hinein, unter objektiver Neuheit ver- 
steht er das, was ich als Eigenartigkeit bezeichne und 
als ein gleichfalls der Erfindung innewohnendes Element 
betrachte. Es geht deshalb bei der kritischen Be- 
sprechung seiner Lehre nicht an, das, was er über 
Erfindung und Neuheit ausführt, streng gesondert zu 
halten. Betreffs der gewerbl. Verwertbarkeit schliefst 
sich Pilenko°) vorbehaltlos meiner Meinung‘) an. 

Wie denkt Pilenko über die Erfindung? 

Sie ist ihm ein Fall der Entdeckung. Er gruppiert so:’) 

Der oberste Begriff ist das Finden, dieses zerfällt in 

l. Auffindung materieller Objekte, 
2. Entdeckung immaterieller Objekte, abstrakter 
Ideen, 
Die Entdeckung umfafst 
a) das künstlerische Schaffen, 
b) das gelehrte Forschen, 
c) die Erfindung. 


5) S. 300 f; vgl. auch S. 254, S. 371, S. 470. 

6) Mein Recht der Erfindungen und der Muster S. 236 f. 
Meine Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit, an den im Sach- 
register unter gewerbl. Verwertbarkeit genannten Stellen. Vgl. 
auch Isay, Kommentar, S. 63 f. 

1) S. 223 ff. 
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Die Erfindung ist die Lösung eines Nützlichkeits- 
problems, das Schöpfungskraft erfordert. Modifiziert 
durch Hinzutreten des Nützlichkeitszweckes wird aus 
der Entdeckung eine Erfindung.) 

Bei ei ist nicht daran zu denken, dafs 
etwas erschaffen, sondern nur daran, dafs eine qualifi- 
zierte geistige Tätigkeit, besondere Verstandesschärfe, 
eine gewisse über den Durchschnitt hervorragende 
Findigkeit wirksam wird.°) 

Im Begriffe der Erfindung wie der Entdeckung liegt 
nach Pilenko!°) eine Schöpfung im rein subjektiven 
Sinne; es kommt lediglich darauf an, ob ein gewisses 
Subjekt ein ihm neues Problem mittels Aufwandes 
schöpferischer Kraft gelöst hat — gleichviel ob Problem 
und Lösung sonst bereits bekannt waren oder nicht. 
Die objektive Neuheit wird als Merkmal der Erfindung 
abgelehnt, ebenso der Fortschritt und die Ueberraschung. 

Die Erfindung ist Lösung eines Nützlichkeits- 
problems.!!) Dafs ein ungelöstes Problem nicht patent- 
fähig sei, ebenso wenig ein blofses Lösungsprinzip, wird 
hervorgehoben. Die Erfindung verlangt Ausführbarkeit. 
Nicht erforderlich die wissenschaftliche Erklärung der 
Lösung, die empirische genügt, aber nur soweit diese 
reicht, liegt eine Erfindung vor. „Vor hundert Jahren 
hat Malouin ein Verfahren erdacht, Eisen vor dem 
Verrosten zu schützen, indem er es mit einer Zink- 
schicht überzog, aber er konnte es nicht auf Röhren 
anwenden wegen der Unmöglichkeit. sie von innen zu 
verzinken; viel später erst erwies sich, dafs es genüge, 
die eisernen Röhren von aufsen zu verzinken, um den 
Rost auch von innen abzuhalten. Wenn daher er- 
wiesen wäre, dafs Malouin zwar zufällig nur von aufsen 
verzinkte Röhren gefertigt, dabei aber geglaubt hätte, 
dafs sie von innen rosten miifsten, so würde dies 
Faktum als Beweis dienen, dafs er eine Erfindung 
nicht gemacht hat.“!?) 

Dem ist zuzustimmen bis auf Eins. Pilenko hat 
übersehen, dafs es nicht nur Lösungserfindungen, sondern 
auch Aufgabe- und Erfolgserfindungen gibt.!’) 

Die Erfindung ist schöpferische Lösung eines 
Problems.!*) Pilenko legt unter Hinweis auf die Judikatur 
und Literatur den Gegensatz von Erfindung und blofser 
Konstruktion dar. „Der Unterschied zwischen beiden 
hängt ganz vom Vorhandensein der Schöpfungskraft 
ab: wie wenig Resultate auch eine Verbesserung ab- 
gäbe, sobald nur die Hervorbringung derselben quali- 
fizierte geistige Arbeit erforderte, kann das Vorliegen 
einer Erfindung nicht geleugnet werden“. Hinzugefügt 
wird:15) „Der Gegensatz von Konstruktion und Er- 
findung ist keine Eigenschaft, die nur für das Patent- 
recht zutrifft: das Autorrecht bietet in dieser Richtung 
eine vollständige Parallele. Auch im Autorrecht wird 
nicht jedes Manuskript, jede Zeichnung geschützt; wenn 
ein Autor sich auf die mechanische Vereinigung schon 
bekannterLiteraturerzeugnisse oder musikalischer Motive 
beschränken würde, wenn er eine banale Zeichnung, 
die nichts als Allbekanntes enthält, entwerfen würde, 
so werden ihm keine Rechte geschützt, da er ja kein 
literarisches oder künstlerisches Produkt hervorgebracht 
hat. Ein literarisches Erzeugnis ist ein solches Werk, 
in dem sich Schöpfungskraft offenbart“. „Die künst- 
lerische und die technische Schöpfungskraft sind ihrem 
Wesen nach eins.“ 

Den Patentschutz der Erfindung rechtfertigt Pi- 
lenko'°a) durch folgende Erwägung: „Der Erfinder ist ein 

technischer Schöpfer; das Ergebnis seiner Schöpfung, 
die Erfindung, ist vom subjektiven Gesichtspunkte eine 
gewisse Wirkung nach Aufsen, eine gewisse Objekti- 
vation seiner Persönlichkeit, und vom objektiven ein 
in hohem Grade nützlicher Beitrag für die Schatzkammer 
unserer kulturellen Erwerbungen. Daher mufs eine 

$) S. 250. 9) S. 226. 10) S. 229. 11) S, 247. 

12) S.255f. Vgl. meine patentrechtlichen Untersuchungen, S.291 f. 

13) Mein Recht der Erfindungen und der Muster, S. 5 f, S. 124 ff; 
mein Kombinationspatent, S. 44, S. 51. Skorodinski, Studien in 
der Praxis des russischen Patentgesetzes, St. Petersburg u. Berlin 
1909, S. 171. 

14) S. 257 ff. 

15) S. 262, S. 246. 

15a) S, 635. 
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Erfindung von zwei Gesichtspunkten aus geschützt 
werden: 1. als Kristallisation der Persönlichkeit, da 
niemand das Recht hat, den Frieden in dem Heiligtume 
des fremden Persönlichkeitslebens und seiner Früchte 
zu stören; und 2. als Frucht einer nützlichen Arbeit, 
da es niemand gestattet sein darf, sich auf fremde 
Rechnung zu bereichern.“ 


IT. 


Pilenko!®) tritt für die Forderung terminologischer 
Selbstbestimmung des Autors ein: „Der gewöhnliche 
Sprachgebrauch mit seinen Ungenauigkeiten bindet den 
gelehrten Kritiker nicht, sofern nur die unklaren Punkte 
eine vollständige Klärung finden.“ 

Es ist einzuwenden: Es gibt eine beschreibende 
Wortanalyse und eine vorschreibende Wortabgrenzung. 
Erstere holt aus einem Wort nur die Begriffselemente 
heraus, die von anderer Seite hineingelegt worden sind. 
Die Wortabgrenzung stellt dagegen eine innerhalb ge- 
wisser Grenzen willkürliche Handlung dar, die von den 
Zwecken abhängt, die man selbst verfolgt. Gilt es 
juristische Begriffe zu definieren, so mufs man sich tun- 
lichst mit der beschreibenden Wortanalyse begnügen, 
d. h. den Begriff so nehmen, wie ihn der Gesetzgeber 
genommen hat. Selbst eine hiervon abweichende Wort- 
abgrenzung vorzunehmen, ist nicht zuldssig.?’) 

Diese Bemerkung im Voraus. Nun zur Sache. 

Pilenko!*) betont die nahe Verwandtschaft von 
Patentrecht und Autorrecht, er behauptet die 
Gleichheit von künstlerischer und technischer Schöpfungs- 
kraft. Dieser Punkt ist bereits zwischen Isay und Kohler 
zur Erörterung gekommen. 

Isay!) meint: „Patentrecht und Urheberrecht gehen 
auf eine gemeinsame Wurzel, die Gewerbeprivilegien, 
zurück, aus der beide dann selbständig herausgewachsen 
sind. Auch ihre Entwicklungsbedingungen waren ver- 
schieden. Während das Urheberecht die Form der 
Schöpfung betont, hat das Patentrecht es lediglich mit 
Gedanken, mit Vorstellungen zu tun; während jene 
dauernd den Stempel ihres Urhebers tragen, verliert 
ihn der Gedanke, sobald er von andern nachgedacht 
worden ist. Das Urheberrecht gewährt dem Urheber 
Schutz ohne Rücksicht auf den Wert des Erzeugnisses 
blofs deshalb, weil er Urheber ist; das Erfindungsrecht 
gewährt dem Bringer des Neuen Schutz, ohne Rücksicht 
darauf, ob er Urheber ist, blofs weil er der Bringer des 
Neuen ist.“ 

Kohler’) erwidert darauf: „Verfehlt ist es, das 
Erfindungsrecht prinzipiell vom Urheberrecht loslösen 
zu wollen. Isay meint allerdings, das Urheberrecht 
biete seinen Schutz ohne Rücksicht auf den Wert der 
Erzeugnisse, während es bei dem Erfinderrecht anders 
sei. Aber auch beim Erfinderrecht kommt es weder 
auf die hervorragende technische Bedeutung noch auf 
die Gangbarkeit des Produktes an; es genügt die ge- 
werbliche Verwertbarkeit in abstracto, mag das Er- 
fundene dann auch so unpraktisch und unrentabel sein 
wie möglich. Und ebenso umgekehrt: wie es bei der 
Erfindung auf die Erfinderqualität und die gewerbliche 
Verwertbarkeit in abstracto ankommt, so ist bei der 
Autorschöpfung nötig, dafs ein ästhetisches Gebilde 
geschaffen ist, das sich mindestens in abstracto zur 
Verbreitung eignet. Die Stufe auf der Leiter des tech- 
nischen oder ästhetischen Werts kommt weder im einen 
noch im anderen Falle in Betracht. Nur die Gesamt- 
auffassung der Immaterialrechte führt zu einem brauch- 
baren System; jedes Auseinanderreifsen in getrennte, 
unzusammenhängende Disziplinen ist wissenschaftlich 
verfehlt und ein Verstofs gegen die Anforderungen 
unserer Rechtskultur.“ 

Ich meine, es läfst sich sehr wohl vereinigen, dafs 
man einerseits die Verwandtschaft von Urheberrecht 


16) S. 225. 
1%) Vgl. im Uebrigen Zeitschr. für Industrierecht, Bd. II, 
S. 145 ff. 


IS) Oben bei Note 15. 

19) Kommentar, S. 58, unter Bezugnahme auf Reuling, Gewerbe- 
Rechtsschutz und Urheberecht, Bd. VI, S. 11, S. 77. 

20) Juristisches Literaturblatt 1905, S. 126; vgl. auch Gewerbl. 
Rechtsschutz und Urheberrecht, Bd. I, S. 3 fl. 
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und Patentrecht betont und andererseits ihre Unter- 
schiede nicht aufser Acht läfst. Pilenko*') nennt beide 
Rechte auch nur Zwillinge, das stimmt überein mit 
Isays Behauptung, dafs sie einer gemeinsamen Wurzel 
entstammen. Dafs von der Erfindung nicht Rentabilität, 
wohl aber, anders wie von den Gegenständen des 
Urheberrechts, Eigenartigkeit und Fortschritt zu ver- 
langen ist, läfst sich meines Erachtens nicht wegdispu- 
tieren. Und Pilenko hat auch nicht Recht, wenn er 
ein literarisches oder künstlerisches Werk auf die gleiche 
Schöpfungskraft zurückführt wie die Erfindung. Das 
literarische oder künstlerische Werk darf nicht entlehnt 
sein, dafs es auf einer über den Durchschnitt hervor- 
ragenden Geistestätigkeit beruhe, dafs es das Erzeugnis 
einer besonderen Geistesschärfe sei, was Pilenko mit 
Recht von der Erfindung verlangt, ist nicht erforderlich. 
„Jede Erfindung ist das Resultat jener unerklärbaren 
und ziemlich unbestimmten Gedankenblitze, welche wir 
Schöpfungen nennen“, sagt Pilenko**), „denen wir 
immer mit Achtung und Ehrerbietung begegnen“. Das 
Werk der Literatur und der Kunst kann ein dürftiges 
Machwerk sein, wenn es nur individuell schöpferischen 
Ursprungs ist.?23) 


Noch in einer anderen Richtung behauptet Pilenko ??b) 
Uebereinstimmung zwischen Patentrecht und Autorrecht: 
bei beiden soll die Priorität der Urheberschaft (gleich- 
viel, ob sie auf den Zeitpunkt der Konzeption oder den 
der Veröftentlichung abgestellt wird) dem Urheber an- 


21) S, 246. 

22, S. 635. 

22a) In einer Entscheidung des Reichsgerichts vom 17. Dezember 
1907, Blatt für Patent- etc. wesen 1908, S. 35, und ebenso in einer 
Entscheidung des Oberlandesgerichts Dresden voin 18. Februar 1910, 
Sächsisches Archiv für Rechtspflege 1910, S. 268, heifst es: Der 
Geschmacksmusterschutz solle ebenso wie jeder andere Urheber- 
schutz nur demjenigen ein ausschliefsliches Recht verleihen, dem ein 
gewisser Fortschritt gelungen sei. Und Kohler, Musterrecht, S. 88, 
verlangt vom Geschmacksmuster einen ästhetischen Fortschritt. Das 
ist irrig; von der Erfindung, vom Gebrauchsmuster ist ein Fortschritt 
zu verlangen, vom Schriftwerk, Kunstwerk, Geschmacksmuster da- 
gegen nicht. 

22b) S. 669 f. 
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deren Urhebern gegenüber ein ausschliefsliches Recht 
geben. 

Kohler?2e) ist anderer Ansicht: „Ich will den Fall 
einer vollkommenen Uebereinstimmung zweier selbst- 
ständig verfafster individuellen Geistesprodukte nicht 
ganz in Abrede stellen; doch würde sie gewifs zu den 
seltensten Erscheinungen gehören. Wäre es der Fall, 
dann wäre allerdings zu sagen, dafs ein jeder Autor 
berechtigt wäre, der spätere wie der frühere; allerdings 
könnte auch jeder Autor dadurch, dafs er sein Werk 
der Gemeinfreiheit preisgäbe, das Autorrecht des anderen 
gegenstandslos machen — ein freilich recht mifsliches 
Verhältnis; aber abgesehen davon würden beide Autor- 
werke neben einander bestehen und jeder hätte das 
Recht der Veröffentlichung und der Verbreitung. Denn 
während im Patentrecht in solchem Falle die Zeit einen 
Vorzug bildet, so ist es begreiflich, dafs bei einer künst- 
lerischen Schöpfung ein solcher Zeitvorgang nicht an- 
erkannt wird.“ Kohler hat Recht. 

Weiter. Von Interesse ist auch das Verhältnis von 
Erfindung und Entdeckung; es ist schon viel be- 
handelt worden. Pilenko hält die Entdeckung für den 
übergeordneten Begriff; anders Skorodinski?) und 
v. Engelmeyer”'), sie ordnen die Entdeckung der Er- 
findung unter. Ich behalte mir vor, bei der Besprechung 
des v. Engelmeyer’schen Aufsatzes des Näheren auf 
diesen Streitpunkt einzugehen. Nur soviel sei bemerkt, 
dafs Pilenko seinem Vorsatze, nicht die patentfähige, 
sondern die Erfindung schlechthin zu behandeln, in so- 
fern untreu wird, als er das Nitzlichkeitselement in sie 
hinein trägt, während doch auch auf dem Gebiete der 
literarischen und künstlerischen Produktion mit Recht 
von Erfindungen gesprochen wird. 


22c) Archiv für die zivilistische Praxis, Bd. 85, S. 116f. Kohler 
fügt hinzu: „Das Autorwerk und Kunstwerk mufs also original, es 
braucht nicht notwendig neu zu sein; während nur neue Erfindungen 
den Patentschutz genielsen.“ Der Gesichtspunkt der Neuheit der 
Erfindung ist hier wohl nicht mafsgebend; der erste Anmelder hat 
doch auch den Vorzug, wenn dem zweiten kein Neuheitsmangel 
entgegensteht. 

23) A. a. O., S. 169 f. 


24) A. a. O., S. 373 f. (Fortsetzung folgt.) 


Verschiedenes 


Wirkungen des Abbaues mit Sandspülversatz auf das 
Deckgebirge im Felde der Königin Luise-Grube. Einer in 
der Zeitschrift „Glückauf“ No. 34 von Herrn Berginspektor 
Ackermann in Zabrze veröffentlichten ausführlichen Abhand- 
lung über das vorgenannte Thema entnehmen wir, dafs die 
auf der Königin Luise-Grube gesammelten Erfahrungen über 
die Wirkungen des Abbaues mit Sandspülversatz auf das Deck- 
gebirge sich in folgende Grundsätze zusammenfassen lassen. 

l. Der Abbau mit Sandspülversatz kann unter Wohn- 
und Wirtschaftsgebäuden aller Art in mehreren mächtigen 
Flözen ohne eine Gefahr im Sinne des § 196 ABG unbedenk- 
lich ausgeführt werden. Sicherer geht man noch, wenn man, 
wie es auf der Königin Luise-Grube bereits teilweise ge- 
schieht, die Häuser vorher in unbeschädigtem Zustande 
ankert, ehe sie unterbaut werden. Die Bergschäden werden 
dadurch verhindert oder doch zum mindesten auf ein ge- 
ringeres Mafs zurückgeführt; auch werden die Häuser nach 
dem Gutachten von Bausachverständigen nicht in gleichem 
Mafse entwertet, wie wenn die Ankerung erst nach dem Ein- 
tritt der Bergschäden erfolgt wäre. 

2. Beim Abbau von Eisenbahn-Sicherheitspfeilern sind 
Gefahren umso weniger zu befürchten, als hier die Stofs- 
wirkungen bei der Auslösung der Gesteinspannungen, die 
wohl die Hauptursache der Beschädigung von Häusern in 
der Nähe von Abbaufeldern mit Sandspülversatz bilden, un- 
schädlich verlaufen. Die Senkungen erfolgen so langsam und 
gleichmäfsig, dafs bei häufiger Beobachtung und Nivellierung 
des Bahnkörpers und gelegentlicher Unterstopfung der Gleise 
Gefahren ausgeschlossen erscheinen. 


3. In der Grube kann gleichzcitig Abbau mehrerer 
Flöze übereinander oder Vorrichtung eines Flözes über einem 
frischen Abbaufelde in einem tiefern Flöze bei Zwischen- 
mitteln von geringer Mächtigkeit trotz sorgfältigster Aus- 
führung des Sandspülversatzes nur mit Vorsicht betrieben 
werden; unter ungünstigen Gebirgsverhältnissen ist mit Be- 
triebsstörung in dem obern Flöze zu rechnen. 

4. Es ist zu vermeiden, zwischen Spülversatzfeldern 
schmale Sicherheitspfeiler zum Schutze von Bremsbergen, 
Grundstrecken u. dgl. stehen zu lassen. Diese Strecken- 
pfeiler sind nach Möglichkeit abzubauen und die weiter auf- 
recht zu erhaltenden Strecken im Versatze anszusparen. 


Zentralisierung der Rechtsprechung auf dem Gebiete des 
gewerblichen Rechtsschutzes. Bekanntlich haben sich die 
Aeltesten der Kaufmannschaft von Berlin von jeher auf den 
Standpunkt gestellt, dafs sich die Einführung einer Sonder- 
gerichtsbarkeit auf dem Gebiete des gewerblichen 
Rechtsschutzes nicht empfehle. Sie haben es daher be- 
grülst, als der preufsische Justizminister durch den Rund- 
erlafs vom 11. Oktober 1907 auf die Mittel hinwies, die be- 
reits das geltende Recht den Gerichten zur Abstellung 
etwaiger Uebelstände an die Hand gebe. Die Vorschläge 
betrafen die Handhabung des Verfahrens, die Regelung des 
Sachverständigenwesens, die besondere Ausbildung der 
Juristen durch technisch-wissenschaftliche Abhandlungen und 
Vorträge, für welche die Aeltesten der Kaufmannschaft ihre 
Handelshochschule zur Verfügung stellten, und endlich die 
Zentralisierung der Rechtsprechung, indem bestimmten 
Kammern und Senaten die Angelegenheiten des gewerb- 
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lichen Rechtsschutzes ständig überwiesen werden. In Ver- 
folg ihrer Stellungnahme haben sich die Aeltesten der Kauf- 
mannschaft von Berlin an den preufsischen Justizminister 
und den Staatssekretär des Reichsjustizamts gewandt und 
dieselben ersucht, ein Verzeichnis derjenigen Gerichte mit- 
zuteilen, bei denen Abteilungen speziell für die Entscheidung 
gewerblicher Streitigkeiten auf dem Gebiete des gewerb- 
lichen Rechtsschutzes gebildet wurden. Der Staatssekretär 
des Reichsjustizamts hat darauf die aufserpreufsischen Ge- 
richte bekannt gegeben, bei denen besondere Einrichtungen 
für die Entscheidung derartiger Streitigkeiten getroffen sind, 
nachdem der preufsische Justizminister entsprechende Mit- 
teillungen für Preufsen gemacht hatte. Auf Grund dieser 
Unterlagen haben dann die Aeltesten der Kaufmannschaft 
im Jahre 1909 ein Verzeichnis derjenigen Land- 
gerichte zusammengestellt, an denen Zivilkammern be- 
stimmt sind, die sich besonders mit den Fragen des gewerb- 
lichen Rechtsschutzes befassen, und gleichzeitig, da durch 
solche Einrichtungen den Beteiligten eine gröfsere Gewähr 
für sachkundige Beurteilung ihrer Streitigkeiten gegeben ist, 
empfohlen, die Zuständigkeit eines der im Verzeich- 
nis angeführten Gerichte zu vereinbaren für den 
Fall, dafs es in einer Frage des gewerblichen 
Rechtsschutzes zu einer Streitigkeit kommt. 

Da nach Mitteilung des Staatssekretärs des Reichs- 
justizamts und des preufsischen Justizministers einige Aende- 
rungen in dem Verzeichnis eingetreten sind, so wird im nach- 
stehenden das Verzeichnis von neuem bekannt gemacht. 


I. Preufsen. 


l. Kammergerichtsbezirk: 1. Berlin I, 2. Berlin II, 
3. Berlin IN, 4. Cottbus, 5. Frankfurt a. O., 6. Guben, 
7. Landsberg a. W., 8. Potsdam, 9. Prenzlau, 10. Neu- 
Ruppin. 

2. Oberlandesgerichtsbezirk Breslau: 1. Beuthen, 
2. Breslau, 3. Brieg, 4. Glatz, 5. Gleiwitz, 6. Glogau, 
7. Hirschberg, 8. Liegnitz, 9. Neifse, 10. Oels, 11. Oppeln, 
12. Ratibor, 13. Schweidnitz. 


3. Oberlandesgerichtsbezirk Cassel: 1. Cassel, 
2. Hanau, 3. Marburg. 

4. Oberlandesgerichtsbezirk Celle: 1. Göttingen, 
2. Hannover, 3. Osnabrück. 

5. Oberlandesgerichtsbezirk Cöln: 1. Aachen, 


2. Saarbrücken. 

6. Oberlandesgerichtsbezirk Düsseldorf: 1. Crefeld, 
2. Düsseldorf, 3. Duisburg, 4. Elberfeld. 

7. Oberlandesgerichtsbezirk Frankfurt a. M.: 
l. Frankfurt a. M., 2. Wiesbaden. 

8. Oberlandesgerichtsbezirk Hamm: 1. Arnsberg, 
2. Bochum, 3. Dortmund, 4. Essen, 5. Hagen, 6. Münster. 

9. Oberlandesgerichtsbezirk Kiel: 1. Altona, 2. Flens- 
burg, 3. Kiel. 

10. Oberlandesgerichtsbezirk Königsberg i. Pr.: 
Königsberg 1. Pr. 

ll. Oberlandesgerichtsbezirk Marienwerder: 
l. Danzig, 2. Elbing, 3. Thorn. 

12. Oberlandesgerichtsbezirk Naumburg a. S.: 
l. Erfurt, 2. Halle a. S., 3. Magdeburg. l 

13. Oberlandesgerichtsbezirk Posen: 1. 
2. Posen. 

14. Oberlandesgerichtsbezirk Stettin: 1. Greifswald, 
2. Köslin, 3. Stargard, 4. Stettin, 5. Stolp. 


Bromberg, 


Il. Bayern. 
München I, Nürnberg, Frankenthal, Augsburg, Würzburg. 


Il. Sachsen. 


Dresden, Piauen, Leipzig, Zwickau, Freiburg, Bautzen, 
Chemnitz. 


IV. Baden. 
Karlsruhe, Mannheim. 
V. Hessen. 


Darmstadt, Mainz, Giefsen. 
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VI. Hamburg. 


VII. Elsafs-Lothringen. 
Metz, Strafsburg. 


Im übrigen sind die Sachen des gewerblichen Rechts- 
schutzes auch in der Berufungsinstanz bei den Oberlandes- 
gerichten von Preufsen, Bayern, Baden, Hessen, Hamburg 
und Elsafs-Lothringen bestimmten Senaten überwiesen. 

(Gewerbl. Rechtsschutz u. Urheberrecht.) 


Hamburg. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Vollendung der 6000. Lokomotive. DieHannoversche 
Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vorm. Georg 
Egestorff, Hannover-Linden, brachte am 28. September 1910 
die 6000. Lokomotive zur Äblieferung. Es ist dies eine für 
die Preufsische Staatsbahn, und zwar für die Königliche 
Eisenbahndirektion Elberfeld, bestimmte D - Heifsdampf- 
Güterzug-Lokomotive mit Rauchkammer-Ueberhitzer Patent 
„Schmidt“. Die Maschine besitzt Zylinder von 600 mm 
Durchmesser und 660 mm Hub sowie Treibräder von 
1350 mm Durchmesser. Die feuerberührte Heizfläche beträgt 
einschl. Ueberhitzer 177,6 qm, das Dienstgewicht 55,2 t. 
Der zur Lokomotive gehörige Tender ist ein dreiachsiger 
Tender von 12 cbm Fassungsraum. Die 5000. Lokomotive 
wurde im Juni 1907 fertiggestellt. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Der Abschied mit der gesetzlichen Pension be- 
willigt: dem Geh. Oberbaurat und Vortragenden Rat im 
Reichs-Marineamt Bertram unter Verleihung des Charakters 
als Wirkl..Geh. Oberbaurat mit dem Range der Räte erster 
Klasse. 

Militärbauverwaltung Preufsen. 


Etatmäfsig angestellt: die Reg.-Baumeister Metter- 
nich als techn. Hilfsarbeiter der Intendantur des III. Armee- 
korps in Berlin und Hugger als techn. Hilfsarbeiter der 
Intendantur des IX. Armeekorps in Altona. 


Militärbauverwaltung Sachsen. 


Versetzt: gegenseitig zum 1. Oktober die Militarbau- 
inspektoren Bauräte Hartung, techn. Hilfsarbeiter bei der 
Intendantur des XII. (1. K. S.) Armeekorps und Rietschel, 
Vorstand des Militärbauamts IV Dresden. 


Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat den 
Reg.- und Gewerberäten Beckmann in Bromberg, Lühl in Ko- 
blenz, Scultetus in Merseburg und Garrels in Frankfurt a. O.; 

der Charakter als Baurat dem Direktor der Gesellschaft 
für elektrische Unternehmungen Reg.-Baumeister a. D. Menck- 
hoff in Steglitz; 

dem Reg.- und Baurat Bleife die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Kattowitz, dem Reg.-Baumeister 
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor) Franz Behrens die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 3 in 
Gleiwitz und dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Arnoldt in Hannover die etatmäfsige Stelle eines Reg.-Bau- 
meisters. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten-Ver- 
sammlung in Gelsenkirchen getroffenen Wahl der bisherige 
Stadtbaumeister Friedrich Miether in Krefeld als besoldeter 
Beigeordneter der Stadt Gelsenkirchen für die gesetzliche 
Amtsdauer von zwölf Jahren und infolge der von der Stadt- 
verordneten-Versammlung in Düren getroffenen Wahl der 
besoldete Beigeordnete Franz Faensen daselbst in gleicher 
Amtseigenschaft auf fernere zwölf Jahre. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Hoebel und Heim von 
Essen nach Hamm, Mannsdorf von Köpenick nach Swine- 
münde, Eilmann von Emden nach Bromberg (Wasser- und 
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Strafsenbaufach), Weinmann von Lichtenberg nach Ohlau 
und Salomon von Wanschelburg nach Schildberg (Hoch- 
baufach). 

Bayern. 


Ernannt: zum Konservator am mechanisch-technischen 
Laboratorium der Techn. Hochschule in etatmäfsiger Eigen- 
schaft der Professor der Baugewerkschule mit Gewerbe- 
lehrerinstitut in München Franz Schmeer und zum Honorar- 
professor der Techn. Hochschule in München der Ober- 
regierungsrat im Kgl. Staatsminist. des Innern und Dozent 
der Techn. Hochschule Dr. Leonhard Vogel für die Dauer 
seiner Lehrtätigkeit. 

Verliehen: der Titel und Rang eines ordentl. Professors 
der Techn. Hochschule in München dem aufserordentl. Pro- 
fessor der genannten Hochschule Dr. Oskar Knoblauch. 

Befördert: zum ordentl. Professor für landwirtschaftl. 
Bauwesen an der Techn. Hochschule in München in etat- 
mäfsiger Weise der aufserordentl. Professor der Techn. 
Hochschule Fritz Jummerspach. 

Auf Ansuchen seiner Funktion enthoben: der 
Privatdozent an der Bauingenieurabt. der Techn. Hochschule 
in München Dr. Martin Näbauer. 


Sachsen. 


Verliehen: der Titel und Rang als Oberbaurat dem 
Vorstand des Maschinenbetriebsbureaus der Staatseisenbahn- 
verwaltung Finanz- und Baurat Friedrich in Dresden und 
der Titel und Rang als Baurat dem Stadtbaumeister 
Pressprich in Dresden. 

Versetzt: bei der Staatseisenbahnverwaltung die Bau- 
amtmänner Lange beim Neubauamt Thum zum Bauamt 
Zwickau I, Korn beim Neubauamt Lommatzsch zum Bau- 
amt Döbeln II, Junge beim Neubauamt Wilsdruff zum Bau- 
amt Leipzig I, Rudolph beim Bauamt Plauen i. V, zum Neu- 
bauamt Plauen i. V. sowie die Reg.-Baumeister Kirsten beim 
Neubauamt Zwickau zum Neubauamt Olbernhau und Zetzsche 
beim Neubauamt Groitzsch zum Neubauamt Rötha. 

In den Ruhestand getreten: der Bauamtmann 
Ullmann bei dem Landbauamte Dresden II. 


Württemberg. 


Erteilt: die Erlaubnis zur Annahme und Führung des 
ihm von Seiner Majestät dem Deutschen Kaiser und König 
von Preufsen verliehenen Titels eines Baurats dem württem- 
bergischen Staatsangehörigen Karl Dihlmann in Grunewald, 
Direktor der Siemens-Schuckert Werke in Berlin. 

Versetzt: der Abteilungsingenieur Aschenbrenner bei 
der Eisenbahnbauinspektion Ehingen seinem Ansuchen 
entsprechend zur Eisenbahnbauinspektion Ulm. 


Baden. 


Ernannt: zum Geh. Rat II. Klasse der Geh. Hofrat 
Dr. Hans Bunte an der Techn. Hochschule; 

zu Geh. Oberbauräten die ordentl. Professoren Ober- 
baurat Dr.-Ing. Friedrich Engesser und Oberbaurat Adolf 
Weinbrenner an der Techn. Hochschule sowie der Direktor 
der Baugewerkschule Oberbaurat Philipp Kircher; 

zu Bauräten die Vorstände der Kulturinspektionen Ober- 
bauinspektoren Friedrich Lück in Mosbach und Hugo Kühlen- 
thal in Karlsruhe, die Vorstände der Wasser- und Strafsen- 
bauinspektionen Oberbauinspektoren Georg Wieser in Rastatt, 
Hermann Frey in Offenburg, Max Keller in Emmendingen, 
sowie die Oberbauinspektoren Karl Wundt in Wertheim und 
Karl Forschner in Baden. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Georg Andreae in Brom- 
berg, Geh. Baurat Schneider, Vorstand des Militärbauamts 
in Halle a. S., Geh. Baurat Karl Stettner, früher Wasserbau- 
inspektor in Mülhausen, in Stuttgart und Eisenbahndirektor 
a. D. August Blauel, Direktor der Waggonfabrik Gebr. Hof- 
mann & Co., A.-G., in Breslau. 
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Lokomotiv-Ausschreibung 
der Kaiserlich Chinesischen Tientsin—Pukow- 
Eisenbahn, Nordstrecke. 


Im Auftrage des leitenden Direktors der chine- 
sischen Staatsbahn Tientsin—Pukow, Nordstrecke, 
fordern wir hiermit zur Einreichung von Angeboten 
auf zur Lieferung von 


19 Lokomotiven. 


Die Angebote sind versiegelt und mit der Aufschrift: 
„Angebot fiir die Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, bis zum 25. November 1910, 9 Uhr Vor- 
mi in unseren Geschäftsräumen Berlin W 
Unter den Linden 3111, einzureichen. 

Die Oeffnung der Angebote erfolgt am selben 
Tage Nachmittags 3 Uhr. 

Gültigkeitsdauer der Angebote 3 Monate. 

Verdingungshefte mit Zeichnungen können von 
uns gegen Einsendung von M. 30 bezogen werden. 

Berlin W 8, im Oktober 1910. 

Unter den Linden 3111, 


Deutsch-Chinesische Eisenbahn-Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung. < 


OANNNNANANANANNANANI TAN NA ANNE 


MAD AA DDAADAAAAAAAAAAADAAADAAA?S 
LICH OU OU U U U U WU U LOLOL ZO sO LO sO sO sO sO Zo yo pO, Og UV 


Wir suchen für unser Lokomotivbad-Konstruk- 
tionsbureau einen erstklassigen, durchaus selbst- 
7 ständigen, energischen Ingenieur als 


« « Bureauchef. a.a 


(> Nur solche Herren, welche eine langjährige erfolg- 
N reiche Tätigkeit im Lokomotivbau erster Firmen 
4 nachweisen können, mit der Konstruktion und vor- 
teilhaften Fabrikation von Voll- und Kleinbahn- 
lokomotiven aller Bauarten vollständig vertraut, 
flott in der Ausarbeitung von Kalkulationen und 
Ofterten, gewandt im Verkehr mit Behörden sind 
und gute Sprachkenntnisse besitzen, wollen ihre 
Bewerbung mit Angabe der Gehaltsansprüche, des 
Zeitpunktes des frühesten Eintritts und von Re- 
$ ferenzen, unter Beifügung ihres Lebenslaufes mit 

Bildungsgang einreichen an 


ee oo o> 


Stettiner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft 


VULCAN 


Stettin-Bredow. 


Bekanntmachung. 


Technische Hochschule zu Bresiau. 
Eröffnung 1. Oktober 1910. 


Fachrichtungen: 


Abteilung für Maschineningenieurwesen 
und Elektrotechnik, 

m „ Chemie und Hüttenkunde, 
3 » allgemeine Wissenschaften. 
Das Vorlesungsverzeichnis für das Studienjahr 
1910/11 ist erschienen und kann vom Sekretariat 
der Hochschule gegen Einsendung von 30 Pf. 

(Ausland 35 Pf.) einschl. Porto bezogen werden. 
Die Einschreibungen für das Winterhalbjahr 

1910/11 erfolgen vom 3. bis 28. Oktober. 

Beginn der Vorlesungen am 15. Oktober d. Js. 


Der Rektor. 
Schenck. 


a 
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Es war im Spätsommer 1874. Die ersten Studenten ` ohne solche, sei es im Privatdienste oder im Dienste 
— etwa 20 an der Zahl — mit einem „Diplom als des Staates. Freilich gab es damals schon Fabrik- 
Maschineningenieur“ verliefsen die Königliche Gewerbe- direktoren in sehr gut bezahlten, die gesamte Werks- 
Akademie in Berlin, Klosterstrafse 35. Darunter waren leitung umfassenden Stellungen mit einem gewaltigen 
bärtige Gestalten, die vor dem Studium lange genug | Ansehen in den engen Kreisen, in denen sie verkehrten, 
an Schraubstock und Feilbank gestanden, um ehrsamen | aber zur Heranbildung eines Standesbewulstseins trugen 
Handwerksmeistern nichts nachzugeben, geprüfte Loko- diese nicht bei. Sie verschlossen sich und ihr Haus 


Reserveoffiziere, die in jugendlicher Begeisterung auf und Juristen, vermeinten an ihnen, ebenso wie diese, 
den Schlachtfeldern Frankreichs das Schwert mit dem- den untrennbar mit ihnen verbundenen Geruch nach 
selben Erfolge geführt hatten, wie bei Reuleaux, Wiebe Schmier- und Maschinenöl wahrzunehmen. 
und Finck den Zeichenstift, keiner, der nicht längere Höhere maschinentechnische Staatsbeamte mit dem 
Zeit schon mit der Praxis in der Technik in Berührung | Rang der Räte vierter Klasse gab es damals nicht; 
gestanden hatte. Nunesollten sie den Sonderberuf aus | unsere höchsten Spitzen waren die Obermaschinen- 
dem weiten Jatigkeitsgebiete des Maschineningenieurs ; meister, in gröfserer Zahl bei den Staats- und Privat- 
wählen, zu einer Zeit, da einem beispiellosen Auf- | bahnen, in geringerer auch bei der Wasserbauverwaltung, 
schwung schroff ein tiefer Niedergang auf allen | wo sie die „Oberen“ der „Meister an Maschinen“, der 
Gebieten des Erwerbslebens folgte. Wer nicht als ' Maschinenwärter, waren. Andere Leute waren ja die 
Haussohn ein. demnächstiges Erbteil mitverwalten | Öbermäschnenmieister. der Eisenbahnen, es gab 
| 
| 


| 

motivheizer mit mehrjähriger Fahrdienstzeit, aber auch | ebenso dem Novizen der Technik wie die Baumeister 
| 
| 


helfen durfte, nicht durch seine Praxis feste Beziehungen Persönlichkeiten unter ihnen, deren Namen weit über 
geknüpft hatte, der war trotz seines Diploms schlimm die Grenzen ihres Schienennetzes, ja des preufsischen 
daran. Wozu das Diplom gut war über die Ab- oder sonstigen bundesstaatlichen Vaterlandes hinaus 
stempelung des erfolgreichen Abschlusses der einen guten Klang — sogar auch z. T. in der wissen- 
akademischen Laufbahn hinaus, das wufste Niemand, schaftlichen Welt — hatten, Namen, die unvergänglich 
auch nicht Prof. Reuleaux, der es eingeführt, der in die Bücher der Geschichte der Eisenbahnen ein- 
einzige Ingenieur-Professor aus jener Zeit der Berliner getragen sind, allein für ihre Verwaltung bedeuteten 
Hochschule, der Begeisterung für den Beruf in den sie wenig, weniger noch bei den Staatsbahnen wie bei 
Seelen der Jünger der Maschinentechnik zu wecken den privaten, bei beiden aber jedenfalls weniger, als 
verstand. ein soeben in die Direktion aufgenommener Assessor. 


„Als Diplom-Ingenieure heben Sie sich aus der In den Direktionen safsen nur Bauleute (hervor- 
Masse der Techniker mit ihren unverbrieften Standes- gegangen aus der Königl. Bauakademie) und Juristen; 
forderungen vorteilhaft ab; Sie werden -einen Stand im beide mit gleicher umfassender Geringschätzung auf 
Stande bilden und — das kann nicht fehlen, — bald den Emporkömmling „Maschinentechniker“ herabsehend. 
bevorrechtet sein, allein den Titel „Maschinen-Ingenieur“ Schob man doch in diese Laufbahn, die gar keine 
zu führen“, so schlofs Reuleaux seine begeisterten und Ordnung kannte, hinein, wen man wollte. 
begeisternden Empfehlungen des ersten Diplom-Examens Die Vorschrift, dafs der Regel nach 6 Semester 
am Beginn des Sommersemesters 1874. der Königl. Gewerbe-Akademie oder eines anderen 
| 


Keiner von uns „Diplomaten“ hat später an sich Polytechnikums — diese Bezeichnung war damals noch 
selbst diese Vorhersagung in Erfüllung gehen sehen. tatsächlich den heutigen Techn. Hochschulen vor- 
Bedeutungslos ruht das Diplom bei denen, die es pietät- behalten — besucht sein mufsten von dem als 


voll aufgehoben, unter den übrigen Zeugnissen aus der Lokomotivheizer eintretenden Anwärter auf den Königl. 
Jugendzeit. Eisenbahnmaschinenmeister, war 1874 noch sehr jung. 

Und doch war es der erste Schritt auf dem Wege Der junge Akademiker fuhr ein Jahr als Heizer, legte 
zu der Erkenntnis der ausgeprägten Aschenbrödel- das Lokomotivführer-Examen ab, in dem er ausnahms- 
stellung aller der Männer, die als „Ingenieure“ wirkten weise nicht auf die Kenntnis des Deutschen und der 
sei es mit sogenannter akademischer Bildung, sei es vier Spezies geprüft zu werden brauchte, und wurde 
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dann, wenn er brauchbar war, oder, besser noch, gute 
lürsprecher hatte, Ingenieur im Zeichenbureau mit 
150 M Monatsgehalt. Die weitere etatsmäfsige Stufen- 
leiter war — für den Aulsendienst — Werkmeister für 
den Lokomotivfahrdienst im Lokomotivschuppen (Vor- 
gesetzter des Lokomotivpersonals) oder Werkmeister in 
der Werkstätte (Vorgesetzter der „Vorarbeiter“ in 
Meisterstellungen) — für den Burcaudienst in der Ober- 
maschinen-Verwaltung (vordem Obermaschinenmeisterei) 
technischer Eisenbahnsekretär (Vorgesetzter der 
Zeichner und Konstrukteure), vorwiegend beschäftigt 
mit den Beschaftungen von Betriebsmitteln, maschinen- 
technischen Ausrüstungen der Stationen und Werk- 
stätten, Ueberwachung der Unterhaltung der Betriebs- 
mittel usw. 

Alle stiegen aus diesen Unterstufen empor zum 
Werkstätten-Vorsteher, der trotz dieser Bezeichnung 
häufig auch einen Bureauposten in der Obermaschinen- 
verwaltung inne hatte. Ueber dem Werkstätten- 
Vorsteher stand der Eisenbahn-Maschinenmeister, unter 
dessen Oberhoheit damals zumeist noch Werkstätte 
und Betrieb vereinigt waren, und die maschinentechnische 
Spitze endlich war der Ober-Maschinenmeister. 


Das höchste Ziel, das sich der bescheidene, als 
Heizer eintretende Akademiker steckte, war der 
Eisenbahn-Maschinenmeister, zum „Ober“ reichte der 
Ehrgeiz nur bei wenigen, die als Streber galten. 


In dieses Chaos brachte ein Erlafs des Herrn 
Handels-Ministers Achenbach 1876 Ordnung, der für 
die maschinentechnische Laufbahn bei den Staatseisen- 
bahnen die Ablegung der Prüfung als Maschinenbau- 
führer und der Prüfung als Regierungs-Maschinenmeister 
zur Voraussetzung machte. Die Beförderung zum 
Königl. Eisenbahn -Maschinenmeister wurde solchen 
Werkstätten-Vorstehern, Werkmeistern und technischen 
Eisenbahnsekretären vorbehalten, welche auf Vorschlag 
der Eisenbahn-Direktionen von der Ablegung des 
Examens als Regierungs-Maschinenmeister entbunden 
worden waren. Andere Anwärter in der Laufbahn 
waren von der Bauführer-Prüfung entbunden worden. 
Wieder andere, die „Diplomaten“, wurden auf Grund 
des Diplom-Examens zu „Maschinenbauführern“ ernannt. 
Das war die erste praktische Wirkung des berühmten 
Diplom-Examens, es ist die einzige geblieben; ihm 
hatte die Examen-Neuordnung den Todesstofs versetzt. 
Vor einem Jahrzehnt hat es dann, unter anderen Formen 


— 


und Verhältnissen — nunmehr aber für das ganze 
Deutsche Reich —, seine Auferstehung gefeiert und 
sich über das Baufthrer- und Baumeister-Examen 


emporgeschwungen. Halten wir noch daneben, dafs 
Gewerbe-Akademie und Bau-Akademie seit mehr denn 
30 Jahren zur Technischen Hochschule vereinigt und 
dafs der Technischen Hochschule ebenso wıe der 
Universität das Recht der Erteilung des Doktortitels 
zusteht (Dr.-Jna.), so haben wir unmittelbar neben den 
Anfang der bewulsten Einreihung der Maschinen- 
Ingenieure in den Stand der „Akademiker“ den Ab- 
schlufs dieser Entwicklung gesetzt, der nach zwei 
Richtungen eine vollkommen befriedigende Lösung 
gebracht hat: 


Erstens ist der Unterschied zwischen den ver- 
schiedenen Fachrichtungen des Ingenieurwesens prak- 
tisch beseitigt; die verschiedenen Abteilungen an den 
Technischen Hochschulen für Architektur- und Bau- 
ingenieurwesen, für Maschinenbau, Schiffbau und 
Hüttenwesen wirken friedlich nebeneinander als Kinder 
einer Mutter und entlassen ihre Zöglinge mit gleichen 
Berechtigungen ins praktische Privatleben wie in den 
Staatsdienst. 

Zweitens hat jetzt die Bezeichnung „Diplom- 
Ingenieur“ mit Geltung für das ganze Deutsche Reich 
die Bedeutung eines akademischen Grades, sie ist das 
Siegel für eine abgeschlossene Hochschulbildung, die 
Bescheinigung, dafs ihr Träger nach einer vollen 
Mittelschulbildung (Abiturium) ein mindestens vier- 
jahriges Hochschulstudium durch die Diplom-Haupt- 
prüfung abgeschlossen hat. 


Wer da weils, wie namentlich in unserem Vater- 
lande die Würdigung eines Berufsstandes in weitem 
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Umfange an die akademische Bildung und an die klare 
Abgrenzung dieser Kennzeichnung geknüpft ist, wird 
sich die Freude der Diplomaten von 1874 an dieser 
Entwicklung der Dinge vorstellen können, ihre Dank- 
barkeit gegen den vielverkannten Schöpfer der Ur- 
anfänge dieser Entwicklung, Prof. Reuleaux, begreifen. 


Es ist der Zug der Gegenwart, in allen Berufs- 
standen zum „Sammeln“ zu blasen, zum Zusammen- 
schlufs zu mahnen, damit das rollende und zermalmende 
Rad der Zeit nicht über den Einzelnen vernichtend 
hinwegrollt, sondern vor der achtunggebietenden ver- 
einigten Masse ausweicht, sie in der vorderen Reihe 
auf dem Wege zu den höchsten Stufen in Staat und 
Gemeinde sowie im Privatleben beachtet und die Be- 
einflussung unserer Volkswirtschaft nach der Bedeutung 
des Standes für sie ermöglicht. Da kann es nicht 
Wunder nehmen, dafs auch die deutschen „Diplom- 
Ingenieure“ sich zu einer Standesvertretung zusammen- 
gefunden haben. 


Der „Verband deutscher Diplomingenieure“, 
der sich vor einem Jahre mit dem Sitz in Berlin ge- 
bildet hat, will „die Standesinteressen wahren und 
fördern,“ so sagt die Satzung, „und will,“ so heifst es 
in einem Jahresrückblick, „Schulter an Schulter mit 
den alten akademischen Ständen an der Weiterent- 
wicklung von Gesellschaft und Volkswirtschaft arbeiten“. 
Damit hat dieser Verband eine Aufgabe übernommen, 
der sich in den letzten Jahren auch der Verband 
der Architekten- und Ingenieur-Vereine mit Erfolg ge- 
wıdmet hat und die bıs dahin, soweit es sich um die 
Maschineningenieure handelt, fast ausschliefslich deren 
Standesvertretung in der Eisenbahnverwaltung be- 
arbeitete. 

Und damit kehren wir zum Ausgangspunkt zurück, 
zu der in etwas behaglicher Breite geschilderten Sach- 
lage vor 36 Jahren, die den besten Resonanzboden 
für die volltönende Behauptung bildet, dafs in diesen 
36 Jahren ungeahnte Fortschritte in der Hebung unseres, 
des Ingenieur- Standes zu verzeichnen sind, Fortschritte, 
die zu der Hoffnung berechtigen, dafs es in den kommen- 
den Jahrzehnten gelingen wird, den Rest des Schutts 
von Jahrhunderten wegzuräumen, der noch auf unserem 
immer noch sehr weiten Wege zu der berechtigten 
herrschenden Stellung in Staat und Gesellschaft liegt. 
Voraussetzung für den Erfolg aller dieser Bestrebungen 
ist aber in erster Linie, dafs die Standesangehörigen 
nicht im Zusammenschlufs zur Masse und im 
Verschwinden der Einzelperson in dieser Masse 
das Heilerblicken, sondern dafs jeder Einzelne 
an seiner Stelle durch persönliche Tüchtigkeit 
glänzt und erreicht, dafs er alle ihm gestellten 
Aufgaben nach dem Wesen des Akademikers 
erschöpfend zu erledigen versteht, auch in 
ihren Ausstrahlungen über sein eigenes Fach- 
gebiet hinaus, zur Förderung des wohlver- 
standenen Gesamtwohles unseres Vaterlandes. 


Das ıst übrigens auch der Weg gewesen, auf dem 
bisher die Fortschritte erreicht wurden, deren wir uns 
heute erfreuen. Die persönliche Tüchtigkeit des Ein- 
zelnen brachte es dahin, dafs die Maschineningenieure 
bei der Staats-Eisenbahnverwaltung aus der geschil- 
derten Aschenbrödelstellung sich erhoben. Der 1881 
erfolgten Berufung des ersten maschinentechnischen 
Rates (Eisenbahndirektor Stambke) ins Eisenbahn- 
ministerium hat sich eine Entwicklung bis zur maschinen- 
technischen Abteilung mit einem maschinentechnischen 
Ministerialdirektor (Dr.-Ing. Wichert) an der Spitze 
angeschlossen. 


In den Eisenbahndirektionen — denen 1874 kein 
maschinentechnisches Mitglied angehörte — gibt es heute 
einen maschinentechnischen Präsidenten (Dr.-Jna. 
Rimrott, Diplomat von 1874 und Regierungsmaschinen- 
meister von 1880), zahlreiche maschinentechnische 
Präsidentenstellvertreter (als Oberbauräte) und eine 
solche Zahl von Mitgliedern, wie es in den allerkühn- 
sten Träumen der fortgeschrittensten Anhänger der 
Theorie von der leitenden Bedeutung der Maschinen- 
ingenieure für die Eisenbahnverwaltung vor einem 
Menschenalter nie möglich erschien. Und wenn neuer- 
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dings nicht mehr alle Maschineninspektionen mit Aka- 
demikern besetzt werden, so hat das doch den unver- 
kennbaren Vorteil, dafs ein günstigeres Verhältnis zu 
den gehobenen Stellungen geschaffen wird, eine An- 
näherung an den Zustand, der bei den Juristen besteht: 
sehr geringe Beamtenzahl in den Inspektionen, grofse 
Zahl in den höheren Stellen. 


Mit dem Hinweis auf das Erreichte soll nicht ein 
Ausruhen auf den Lorbeeren empfohlen werden, dazu 
bleibt noch des Wünschenswerten, ja des Erforderlichen 
zu viel, allein ein Rückblick, der auf anstrengendem 
Pfade ein gut Teil zurückgelegten Weges zum Bewufst- 
sein bringt, spornt mehr zum Fortschreiten an, als das 
starre Hinaufsehen zu dem noch weiten Ziel. 


Einen besonderen Anlafs zum Rückblick gibt der 
Allerhöchste Erlafs Seiner Majestät des Königs vom 
25. Juli 1910 (vergl. Annalen vom 1. September 1910), 
wonach hinfort die Amtsbezeichnung „Bauinspektor“ 
bei sämtlichen staatlichen Bauverwaltungen in Fortfall 
kommt”); dafür bleibt die Amtsbezeichnung „Regierungs- 

baumeister“ in Kraft, bis zur Ernennung zum Regierungs- 
‘ und Baurat. 


Damit ist eine Bewegung zu einen zufriedenstellen- 
den Abschlufs gelangt, deren Anfang auf die ersten Jahre 
nach 1880 zurückführt. Der Bau-„Inspektor“ war von 
jeher wegen seiner Aehnlichkeit mit anderen „Inspek- 
toren“ nicht beliebt, ebenso wenig wie der Regierungs- 
„Maschinenmeister“. So freudig, wie s. Z. der Ersatz 
des letzteren durch „Regierungs-Baumeister“ begriifst 
wurde, so freudigen Widerhall findet in allen Fach- 
kreisen die nunmehrige Beibehaltung des urschönen 
deutschtümlichen „Bau meisters“ bis zur Ratsernennung. 
Auch wird angenehm empfunden, dafs dem Baubeflissenen 
mit der etatsmäfsigen Anstellung hinfort ebensowenig ein 
besonderer Titel angehängt wird, wie dem Assessor. 
Wieder ist eine kleine Ungleichheit zwischen beiden 
Berufen im Orkus versunken. Wem, der sich mit diesen 
Standesfragen beschäftigt hat, weckte das nicht die Er- 
innerung an die Aufregung in Fachkreisen, als der 
Minister Maybach um 1885 den Baumeister in Bau- 
assessor umwandeln wollte. Ihn führte dazu die rein 
praktische Erwägung, dafs mit der Amtsbezeichnung 
„Bauassessor“ den bau- und maschinentechnischen Be- 
amten der Eisenbahnverwaltung mehrere materielle Vor- 
teile zuteil geworden wären, die — wie Versetzungs- 
kosten, Altersbemessung fürs Gehalt usw. — durch 
Königliche Verordnung den „Assessoren“ vorbehalten 
waren und um die man schon lange in Wort und Schrift 
unter lebhafter Betonung der Ungleichheit gebeten hatte. 
Die Absicht scheiterte damals an dem Widerstande der 
Hochbauer, der Künstler, die sich — trotz der in Aus- 
sicht gestellten materiellen Vorteile — nicht von dem 
durch klassische Namen und Bauten schon vor Jahr- 
hunderten zur Weihe gebrachten „Baumeister“ trennen 
wollten. Heute, nachdem jene materiellen Vorteile auf 
anderem Wege erreicht worden sind, nachdem ver- 
schmerzt ist, dafs jene Ungleichheiten infolgedessen 
noch länger auf ihre Beseitigung haben warten müssen, 
wird man sich über die Beibehaltung des „Baumeisters“ 
restlos freuen können. | 


Es würde eine grofse Unterlassung bedeuten, wenn 
in diesem Zusammenhange nicht der Bestrebungen des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure ge- 
dacht würde, der seit seiner Gründung im Dezember 
1880 ein Hort aller Bestrebungen um die Hebung des 
Standes der Maschineningenieure gewesen ist. DieLeiter 
dieses Vereins (Geh. Baurat Veitmeyer von der Gründung 
des Vereins bis zum Ableben 1899; von da ab Ministerial- 
direktor Dr.- Jng. C. Wichert) haben es ausgezeichnet 
verstanden, bei aller Energie in den Bestrebungen um 


*) Es wäre freudig zu begrüfsen, wenn nunmehr auch die 


unschöne Bezeichnung „Bauinspektion“ in „Bauamt“ umgewandelt 
würde. 
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die Standeshebung einen vornehmen Ton in den Ver- 
handlungen und Eingaben zu wahren, mit strenger Sach- 
lichkeit vorzugehen und eine gesunde Mittelstrafse ein- 
zuhalten zwischen jugendlichem Draufgängertum und 
alternder, in der Erfahrung von Mifserfolgen ver- 
steinerter Unbeweglichkeit. Was an Erfolgen zur Er- 
hebung der Maschineningenieure aus ihrer Aschen- 
brödelstellung bei der Eisenbahnverwaltung zu ver- 
zeichnen ist, kann bis in die neueste Zeit hinein fraglos 
auf das Konto dieses Vereins und der in demselben 
wirkenden Persönlichkeiten gesetzt werden! 


Ein grofses Verdienst um diese Dinge haben sich 
aber auch die Glaser’schen Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen erworben. Willig haben sie ihre Spalten 
allen Klagerufen der Maschineningenieure um Aner- 
kennung ihrer Bedeutung geöffnet, anregend auf junge 
und alte Kämpen in dieser Bewegung gewirkt. Wie 
mancher Aufsatz in Glasers Annalen ist als Lichtlein 
auf dem dunklen Wege zur Höhe der Baukollegen und 
Juristen aufs freudigste begrüfst und als Gewähr der 
Erfüllung der gehegten Wünsche betrachtet worden. 


„Es mufs doch Frühling werden“ war eine Zeitlang 
ein beliebtes Motto bei diesen Annalen-Aufsätzen. Wie 
tief wir doch noch vor zehn Jahren ım Winter der 
mangelnden Achtung vor dem Werte des Maschinen- 
ingenieurs und damit der mangelnden Achtung vor 
seinem Stande steckten, zeigt der Schlufs eines dieser 
Aufsätze*), der seinem ganzen materiellen Inhalt nach 
auch heute noch sehr lesenswert ist. Es heifst dort 
von bezüglichen Verhandlungen im Abgeordnetenhause: 


„Zum Schlufs berührt der Redner (Abg. Plefs) 
die aus den Tageszeitungen bekannt gewordene 
Zurücksetzung der Techniker bei der Einweihung 
der Müngstener Brücke. Für diese lehnt der Herr 
Minister die Verantwortung ab. Wenn bei dem 
Festmahl die Techniker in einen Nebensaal gesetzt 
worden seien, so sei nicht beabsichtigt gewesen, 
die Techniker dadurch irgendwie zurückzusetzen. 
Die Platzordnung sei übrigens von den Orts- 
behörden und ohne sein Zutun gemacht worden.“ 


Der Abgeordnete Plefs hatte sich dabei auf eine 
Stelle des Riedlerschen Werkes „Unsere Hochschulen 
und die Anforderungen des zwanzigsten Jahrhunderts“ 
S. 66 bezogen, wo es heifst: 


„Bei der feierlichen Uebergabe der grofsen 
Brücke bei Müngsten wurde des Schöpfers des 
Werks mit keinem Worte erwähnt; für ihn war 
auch kein Platz an der Festtafel, er durfte das 
glückliche Gelingen des grofsen Werkes mit dem 
Stabe seiner Mitarbeiter in einem Nebenzimmer 
feiern.“ 


Wäre das heute noch möglich? 


Möchte doch mit der Förderung, die durch die Bei- 
behaltung des Titels „Baumeister“ über die etatsmäfsige 
Anstellung hinaus dem Stande aller Baubeflissenen ge- 
worden ist, verbunden sein etwas von der öffentlichen 
allgemeinen Anerkennung, die man vor Jahrhunderten 
den Schöpfern grofser Bauwerke, den Baumeistern 
als ganz selbstverständlich zollte! Sind doch die neu- 
zeitlichen Schöpfungen unserer Baumeister auf allen 
Gebieten des Bauwesens ebensosehr der Ausdruck des 
höchsten Könnens, das es in unserer Zeit überhaupt 
gibt, wie es seiner Zeit die ragenden Dome gewesen sind! 

Es mufs doch Frühling werden! 
S—y. 

*) Annalen v. 1. Juli 1898, S. 19. 

Beiträge zu den obenstehend erörterten Fragen finden sich: 
Glasers Annalen Bd. 16, No. 184 v. 15. Febr. 1885; Bd. 16, No. 185 
v. 1. März 1885; Bd. 43, No. 505 v. 1. Juli 1898; Bd. 44, No. 525 v. 
1. Mai 1899, sowie in der „Festschrift zur Feier des 25jährigen Be- 


stehens des V. D. M.-I.“, Berlin 1906, bearbeitet von Herrn Geh. 
Reg.-Rat Geitel. 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 20. September 1910 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 52 Abbildungen) 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung, die erste 
nach den Sommerferien, und heifst die Anwesenden 
zum Wiederbeginn der Vereinstätigkeit herzlich will- 
kommen. 

Vor Eintritt in die Tagesordnung gibt er mit dem 
Ausdruck schmerzlichen Bedauerns von dem herben 
Verluste Kenntnis, den der Verein durch den Tod zweier 
seiner ältesten Mitglieder, des Herrn Regierungs- und 
Baurat a.D. P.Glasenapp, Generaldirektors der Bres- 
lauer Aktien-Gesellschaft für Eisenbahn-Wagenbau und 
Maschinen-Bau-Anstalt Breslau, und des Herrn Geheimen 
Kommissionsrat F.C.Glaser, Schriftführers und Säckel- 
meisters des Vereins, im Laufe des Sommers erlitten 
hat. Kurz auf die hervor- 
ragenden Verdienste der 
beiden Verstorbenen um den 
Verein eingehend, hebt er 
hervor, dafs HerrRegierungs- 
und Baurat Glasenapp na- 
mentlich im Ausschufs für 
die Preisaufgaben eine sehr 
intensive Tätigkeit entfaltet 
habe. Herr Geheimrat Glaser 
sei Mitbegründer des Ver- 
eins gewesen, habe seit Be- 
stehen desselben dem Vor- 
stande angehört und das 
Amt als Säckelmeister und 
Schriftführer verwaltet. Noch 
vor einigen Jahren, anläfslich 
der Feier des 25jahrigen Be- 
stehens des Vereins, habe 
sich die Gelegenheit ge- 
boten, dem Dahingegange- 
nen durch Verleihung der 
Ehrenmitgliedschaft die An- 
erkennung des Vereins zum 
Ausdruck zu bringen. Ein 
Nachruf ist bereits in Glasers 
Annalen in der Nummer vom 
15. August veröffentlicht. 


Die Anwesenden er- 
heben sich zu Ehren der Ver- 
storbenen von den Plätzen. 


Paul Glasenapp f 


Am 27. Juli 1910 ent- 
schlief sanft am Herzschlag 
zu Breslau nach langem 
schweren Leiden im 55. 
Lebensjahre der Königliche 
Regierungs- und Baurat a. D. Paul Glasenapp, 
Generaldirektor der Breslauer Actien-Gesellschaft für 
Eisenbahn-Wagenbau und Maschinenbau-Anstalt Breslau, 
seit dem Jahre 1882 Mitglied des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 

Mit Glasenapp ist ein Mann aus dem Leben ge- 
schieden, welcher sowohl im preufsischen Staatseisen- 
bahndienst wie auch als Attaché bei der Kaiserlichen 
Botschaft in Washington und als Leiter grofser Werke 
Hervorragendes geleistet hat. Leider wurde er zu früh 
aus seinem Wirkungskreise abberufen. Seine ganze 
umfangreiche Tätigkeit und sein reiches Wissen hat er 
zuletzt in den Dienst der von ihm geleiteten Werke in 
Breslau gestellt, deren dauernde ausgezeichnete Leistun- 
gen er nicht allein auf der Höhe erhalten, sondern auch 
nach jeder Richtung hin vervollkommnet und nament- 
lich durch umfangreiche Anlagen neuer Werkstätten für 
die Zukunft sichergestellt hat. Er wurde mitten aus 
einem arbeitsreichen Leben abgerufen, trotzdem er in 
der letzten Zeit infolge seiner Erkrankung sich eine ge- 
wisse Schonung auferlegen mufste. 


| 


| 


Paul Glasenapp + 


Paul Ulrich Glasenapp wurde in Neudorf bei 
Culm a. W. (Westpreufsen) am 10. Dezember 1855 ge- 
boren, wo sein Vater Gutsbesitzer war. Nach dem Be- 
such des Gymnasiums zu Frankfurt a. O. war er zunächst 
in den Jahren 1874/75 als Maschinentechniker bei der 
Königl. Direktion der Ostbahn zu Bromberg tätig, stu- 
dierte in Berlin an der Königl. Gewerbe-Akademie, 
später Königl. Technischen Hochschule, vom Jahre 1875 
bis 1879 und bestand im März 1880 das Examen als 
Regierungs-Maschinen-Bauführer. Er leistete seine ein- 
jährige Dienstzeit in Landsberg a. W. ab und wurde zu 
den Reserve- bezw. Landwehr-Uebungen bei dem Leib- 
grenadier-Regiment Erstes Brandenburgisches No. 8 in 
Frankfurt a. O. eingezogen, 
wo er im Jahre 1899 zum 
Hauptmann der Landwehr 
befördert wurde. Er besafs 
die Landwehrdienstauszeich- 
nung I. Klasse. 

Im Jahre 1881 kam er zu 
der Kgl. Eisenbahndirektion 
Hannover, von wo er wäh- 
rend der Jahre 1882/83 nach 
Bochumals Abnahmebeamter 
gesandt wurde. Nachdem er 
am 4.Oktober 1884 die zweite 
Staatsprüfung abgelegt hatte, 
wurde er zum Regierungs- 
Maschinenmeister und im 
Jahre 1886 zum Königl. Re- 
gierungsbaumeister ernannt 
und war während der Jahre 
1884—1892 erneut bei der 
Königl. Eisenbahndirektion 
zu Hannover in verschie- 
denen Dienststellen tätig. 
Während der Jahre 1892 — 
1895 war er bei der Königl. 
Eisenbahndirektion in Erfurt 
angestellt und wurde am 20. 
September 1893 zum Könjgl. 
Eisenbahn-Bauinspektor er- 
nannt. Bei der Neueinrich- 
tung der Königl. Eisenbahn- 
direktion Halle a. S. wurde 
er nach dort versetzt, ver- 
blieb dort während der 
Jahre 1895—1898 und wurde 
alsdann zum Vorstand der 
Königl. Eisenbahn - Haupt- 
werkstätte Speldorf (Rhein- 
land) ernannt. 

Im Jahre 1899 wurde er als Hilfsarbeiter in das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen und im 
April 1900 erfolgte seine Zuteilung als maschinentech- 
nischer Attaché bei der Kaiserlichen Botschaft in 
Washington auf den Zeitraum von drei Jahren, wo er 
Gelegenheit hatte, das Eisenbahnwesen der Vereinigten 
Staaten, sowie die glänzende industrielle Entwicklung 
dieses Landes eingehend kennen zu lernen. Am Ende 
seines Aufenthaltes in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika war er Führer bei einer Studienreise des Herrn 
Staatsministers von Rheinbaben und einer grölseren 
Anzahl von Staatsbeamten, welchen er durch seine 
Kenntnis von Land und Leuten den dortigen Aufenthalt 
aufserordentlich lehrreich machte. Den Festlichkeiten im 
Jahre 1902 in New York und Chicago aus Anlafs des 
Besuches Seiner Königlichen Hoheit des Prinzen 
Heinrich von Preufsen hatte er die Ehre als Attaché 
der Deutschen Botschaft beizuwohnen. Am 9. September 
1902 wurde er zum Königl. Regierungs- und Baurat er- 
nannt und schon bald hierauf durch die Verleihung des 
Roten Adler-Ordens 1V. Klasse ausgezeichnet. Nach 
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seiner Rückkehr nach Deutschland sichtete und be- 
arbeitete er das in Amerika gesammelte Studien- 
material. Am 29. Februar 1904 wurde er aus dem 
Staatsdienst entlassen, um als Generaldirektor in die 
Dienste der Breslauer Actien-Gesellschaft für Eisenbahn- 
Wagenbau und Maschinenbau-Anstalt Breslau überzu- 
treten. 

Mit grofser Energie und anerkennenswertem Fleifse 
hat Glasenapp die von ihm durch eine reiche Praxis 
im Gebiete der preufsischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
und seine im Auslande gesammelten Erfahrungen be- 
nutzt, um sie in seiner neuen Stellung zu verwerten. 
Dies war ihm nicht allein vielfach im Betriebe der von 
ihm geleiteten und rühmlichst bekannten Breslauer 
Actien-Gesellschaft für Eisenbahn-Wagenbau und Ma- 
schinenbau-Anstalt Breslau möglich, sondern seine Er- 
fahrungen kamen ihm besonders zustatten beim Neubau 
der grofsen Werkstätten der oben genannten Actien- 
Gesellschaft. Die Vervollkommnung der Fabrikation der 
von ihm geleiteten Werke sowie die der Vollendung 
entgegengehenden Werkstätten bilden ein glänzendes 
Zeugnis für seine grofse technische Befähigung und für 
seinen weiten Blick und sichern ihm ein ehrendes An- 
denken über seinen Tod hinaus. 

Er war in allen seinen Lebensstellungen von seinen 
Mitarbeitern geschätzt und geliebt und von seinen Unter- 
gebenen geachtet und gechrt. War er doch selbst ein 
leuchtendes Vorbild von treuer Pflichterfüllung und 
stets erfüllt von idealen Bestrebungen, das Beste in 
seiner Amtstatigkeit zu leisten. Sein gewandtes Auf- 
treten wie seine weltmännische Erfahrung sicherten 
ihm auch cine hervorragende Stellung in seinem 
neuen Wirkungskreis, sodafs er bereits im Februar 1906 
den Vorsitz im Verband schlesischer Metallindustrieller 
in Breslau übernehmen konnte. Während seiner Tätig- 
keit in Breslau blieb er dauernd mit der Eisenbahn- 
Verwaltung in nahen Beziehungen. Im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure war er ein reges Mitglied und 
beteiligte sich besonders bei Stellung von Preisaus- 
schreiben und Prüfung der eingegangenen Lösungen. 
Während seiner Tätigkeit bei der Eisenbahn sowohl 
wie im diplomatischen Dienst im Auslande wie auch 
in der Industrie seines Vaterlandes hat er Hervorragen- 
des geleistet; sein liebenswürdiges und formvollendetes 
Auftreten liefs von ihm noch eine glänzende Zukunft 
erwarten. Leider wurde er zu früh seiner Tätigkeit 
entrissen und trauern mit seiner Gattin und seiner 
Familie seine Mitarbeiter und Freunde an der Bahre 
dieses trefflichen leider zu früh verstorbenen Mannes. 


Ehre seinem Andenken! 


Der Bericht über die Versammlung am 24. Mai d. J. 
wird zwecks etwaiger Einwendungen zur Einsichtnahme 
für die Mitglieder ausgelegt. 

Im Verfolg einer an den Verein gerichteten An- 
frage nimmt der Vorsitzende Anlals, darauf hinzuweisen, 
dafs die Bearbeitungen der Beuth-Aufgabe, welche nach 
den mit der Aufgabe veröffentlichten Bedingungen Herrn 
Geheimrat F. C. Glaser zuzustellen sind, nunmehr nach 
dem Tode desselben an die Geschäftsstelle des Vereins, 
Lindenstrafse 80, einzusenden sein würden. 

Des weiteren erwähnt der Vorsitzende nochmals, 
dafs die Vereinsversammlungen von jetzt ab nicht nıchr, 
wie bisher, am vierten, sondern am dritten Dienstag 
jeden Monats, mit Ausnahme des Dezembers, für welchen 
der Versammlungstag besonders bekanntgegeben wird, 
Stat:finden, und erteilt alsdann nach Einleitung der Ab- 
stimmung über die eingegangenen Aufnahmegesuche 
Herrn Regierungsbaumeister Velte, Vorstand der Kgl. 
Eisenbahn-Maschinen-Inspektion Altena i. W., das Wort 
zu seinem Vortrage: 


Ueber die Darstellung von Lokomotivleistungen und 
die Benutzung solcher Darstellungen im praktischen 
Zugförderungsdienste sowohl für Dauerleistungen 
wie für zeitweise Ueberlastungen der Lokomotiven.*) 


Herr Regierungsbaumeister Velte ging davon aus, 
dafs die bisher bei der Preufsischen Eisenbahnverwaltung 


*) Der ausführliche Vortrag wird später veröffentlicht. Die Red. 
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üblichen Belastungstabellen für Lokomotiven nicht für 
alle Verhältnisse und namentlich nicht für starke Stei- 
gungen ausreichen. Der Vortragende erläuterte ein 
von ihm auf Grund von Angaben, die sich in der Lite- 
ratur vorfanden, ausgebildetes Verfahren, das geeignet 
erscheint, vollkommenere Auskunft über viele Fragen 
des Zugförderungsdienstes zu geben, wie dies mit den 
bisherigen Mitteln möglich ist. Wegen der Vielseitig- 
keit der die Leistung der Lokomotiven beeinflussenden 
Faktoren kann ein solches Verfahren natürlich nur eine 
Annäherung bieten, welche unter bestimmten Voraus- 
setzungen gilt. Allgemeineren Wert kann es jedoch 
dann bekommen, wenn aus der Darstellung ersichtlich, 
wie das Endresultat — die Zuglast in Tonnen am Zug- 
haken der Lokomotive — gewonnen wurde. In diesem 
Falle kann dann jeder kundige Ingenieur, für den die 
eine oder andere Annahme nicht zutrifft, die Annahmen 
entsprechend abändern und so für seine Zwecke brauch- 
bar machen. Ueberhaupt wird wohl für jede Strecke 
die Auslastung der Züge nach wirtschaftlichen Grund- 
sätzen die Lösung einer Sonderaufgabe verlangen, die 
nıchr, wie das manchmal üblich ist, maschinentech- 
nische Ingenieurarbeit erheischt. 

Bei der Ausbildung des Verfahrens, das aus der 
Praxis für die Praxis entstanden ist, kam es daher vor 
allem darauf an, die einzelnen Vorgänge in der Loko- 
motive nebeneinander darzustellen, die in einem graphi- 
schen Schaubilde vereinigt gewissermafsen eine Charak- 
teristik der Lokomotive bieten. 

Zunächst wurde eine bestimmte maximale Ver- 
brennung pro 1 qm Rostfläche angenommen, welche von 
einer bestimmten für jede Lokomotivgattung verschie- 
denen Umdrehungszahl andauernd möglich ist. Bei 
gröfseren Umdrehungszahlen bleibt die Verbrennung kon- 
stant, da die Luftgeschwindigkeit in den Rostspalten be- 
grenzt ist, bei kleineren Umdrehungszahlen wird die Ver- 
brennung wegen der ungünstiger werdenden Anfachung 
je nach der Lokomotivgattung langsamer oder schneller 
kleiner. Analog dieser Verbrennung läfst sich eine 
bestimmte Dampflieferungskurve festlegen, die von 
den Abmessungen des Kessels abhängt. Zieht man von 
diesen Werten noch einen gewissen Prozentsatz für Ver- 
luste ab, so erhält man die im Zylinder zur Verfügung 
stehenden Dampfmengen als Funktion der Umdrehungs- 
zahl bezw. der Geschwindigkeit. Dividiert man jede 
Dampfmenge durch den spezifischen Dampfverbrauch 
pro I PSi/st, so erhält man die Kurve der indizierten 
Leistungen in PSi. Der jeweilige spezifische Dampf- 
verbrauch wird dabei unter Berücksichtigung der zur 
Verfügung stehenden jeweiligen Dampfmenge nach den 
im Dampfmaschinenbau üblichen Grundsätzen ermittelt, 
wobei der Abkühlungsverlust in der Hauptsache nach 
der Kolbengeschwindigkeit und die Drosselung nach dem 
quadratischen Mittelwert der Geschwindigkeiten des 
Einströmungsdampfes in den Steuerungskanälen zu be- 
urteilen ist. Mit Hilfe dieser Ermittelungen läfst sich 
eine Kurve des spezifischen Dampfverbrauchs für die 
Maximalleistung sowie eine ungefähre Darstellung der 
jeweilig möglichen Füllung festlegen. Bei zeitweisen 
Ueberlastungen der Lokomotiven wird angenommen, 
dafs eine nach den Abmessungen des Kessels und den 
Streckenverhältnissen zu beurteilende gröfsere Dampf- 
menge, wie sie der Kessel dauernd liefern kann, 
für diese Zeit zur Verfügung steht. Aus der in- 
dizierten Leistung am Kolben wird die eftektive 
Leistung am Triebrad durch Multiplikation mit dem 
Wirkungsgrad erhalten. Letztere stellte der Vortragende 
in einer von ihm durch Verbindung der Frank’schen 
Zugkraftformel mit der Strahl-Sanzin’schen gebildeten 
Formel als Funktion der Geschwindigkeit in km/st und 
dem mittleren Druck im Zylinder dar. Aus den so ge- 
fundenen Werten lassen sich dann leicht nach den 
allgemein üblichen Grundsätzen die einzelnen Werte 
für alle Steigungen und Geschwindigkeiten ermitteln, 
welche alle zusammen in einem Schaubilde vereinigt, 
eine übersichtliche und durchsichtige Darstellung bieten. 

Sie kann Verwendung finden 

l. zur Auslastung der Eisenbahnzüge, 
2. als Leistungsprogramm für neu zu entwerfende 
Lokomotiven, 
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3. nach Einführung des Kohlenverbrauchs 
a) zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des 
Zugförderungsdienstes, 
b) zur Berechnung der Selbstkosten und Be- 
urteilung der Tarife, da diese in erster Linie 
auf den Selbstkosten beruhen müssen. 


Die von dem Vortragenden entwickelten Formeln 
und graphischen Darstellungen werden demnächst aus- 
führlich an Beispielen aus der Praxis in den Annalen 
erläutert werden. 

(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden für seine 
Ausführungen, zu denen Bemerkungen von keiner Seite 
gemacht werden, und ersucht hierauf Herrn Regierungs- 
baumeister P.Bardtke, Steglitz, um seinen Vortrag über: 


Die Mitwirkung des Eisenbahnzuges zu seiner 
Sicherung. 


Herr Regierungsbaumeister Bardtke: Verschiedene 
Eisenbahnunfälle der letzten Zeit haben in Presse und 
Parlament zu einer lebhaften Erörterung der Frage Ver- 
anlassung gegeben, in welcher Weise wohl die Sicher- 
heitseinrichtungen unserer Bahnen so vervollkommnet 
oder geändert werden könnten, dafs Unglücksfälle wie 
beispielsweise das Mühlheimer in Zukunft vermieden 
würden. Viele Vorschläge sind in dieser Richtung aus 
allen Kreisen der Bevölkerung gemacht worden, die fast 
alle darauf hinauslaufen, dafs man die Bedienung der 
Signalanlagen nicht Menschen anvertrauen, sondern 
ganz selbsttätig gestalten sollte und dafs man ferner 
Vorkehrungen für ein selbsttätiges Halten der Züge in 
Gefahrfällen treffen, insbesondere das Ueberfahren der 
Haltsignale auf mechanischem oder elektrischem Wege 
verhindern möchte. Vielfach auch wurden hierbei die be- 
reits anderwärts, insbesondere in Amerika, vereinzelt ein- 
geführten ganz selbsttätigen Zugdeckungseinrichtungen 
als Muster dargestellt und zur Einführung empfohlen, 
ja es fehlten nicht Stimmen, die unsere Sicherheits- 
anlagen diesen gegenüber geradezu als rückständig be- 
zeichneten. 

Dabei war wohl den wenigsten, die in dieser Weise 
urteilten, bekannt, dafs auch bei unseren Sicherungs- 
anlagen die ordnungsmäfsige Bedienung der Signale 
keineswegs lediglich von der Aufmerksamkeit und Pflicht- 
treue des Personals abhängig ist, sondern dafs man sich 
bereits überall dort, wo Irrtümer in der Signalgebung 
infolge menschlicher Schwächen auftreten können, der 
Mitwirkung des Zuges gesichert hat, um die richtige 
Bedienung der Anlagen auf selbsttätigem Wege zu er- 
zwingen. Dagegen ist man mit solchen Einrichtungen, 
die das Ueberfahren der Haltsignale verhindern sollen 
oder das selbsttätige Anhalten der Eisenbahnzüge in 
Gefahrfällen bezwecken, nur in vereinzelten Fällen, wo 
besonders günstige Verhältnisse vorlagen, über Ver- 
suche hinweggekommen. Es ist dies um so bemerkens- 
werter, als der Vorschlag, die menschliche Tätigkeit im 
Zugdeckungsdienste gerade in dieser Hinsicht auszu- 
schalten, so alt wie die Eisenbahnen selbst ist. Gleich 
zu Anfang ging man ganz ernstlich darauf aus, die 
standfesten Signale langs der Bahn zu beseitigen und 
dafür die zur Zugdeckung erforderliche Signalisierung 
auf die fahrenden Züge zu verlegen, womit man dann 
selbsttätige Vorrichtungen zum Anhalten der Züge bei 
Haltsignalen zu verbinden beabsichtigte. Es fehlte auch 
zu keiner Zeit an guten Gedanken und wohldurchdachten 
Entwürfen. Aber alle diese scheiterten an der Durch- 
führung, so dafs heute die Signalisierung mit stand- 
festen Signalen sich allgemein eingebürgert hat, während 
die den Altersvorrang besitzenden Anlagen mit Loko- 
motivsignalen ihre Lebensfähigkeit nicht nachzuweisen 
vermochten und sich noch heute im Versuchszustande 
befinden. 

Wie weit man bei uns mit der endgiltigen oder 
versuchsweisen Einführung selbsttätiger Einrichtungen 
zur Zugsicherung gegangen ist, sollen die nachfolgenden 
Ausführungen zeigen. 

Es seien zunächst diejenigen Einrichtungen dieser 
Art betrachtet, die einer falschen Signalgebung vor- 
beugen sollen, die bei den bestehenden Signalanlagen, 
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so lange diese nur von Hand bedient werden, entweder 
durch Irrtum, Unaufmerksamkeit oder in dem Bestreben, 
eine Nachlässigkeit zu vertuschen, vom Bedienungs- 
personale bewirkt werden kann. Zu diesem Zwecke 
seien zuvor in kurzen Zügen die grundlegenden Einzel- 
heiten unserer Signalanlagen vorgeführt. 

Die Zugdeckung erfolgt bei uns wie fast bei allen 
Bahnen bekanntlich nach Raumabständen. Die Strecke 
ist in verschiedene Abschnitte geteilt, von denen jeder 
durch ein Signal gedeckt ist (Abb. 1), das die Einfahrt 
in den Abschnitt nur dann erlaubt, wenn dieser frei 
und nicht bereits durch einen zweiten Zug besetzt ist. 
Eine Ausnahme bilden nur die Bahnhöfe. Alle Signale 
stehen dabei in derartiger Abhängigkeit von einander, 
dafs jedes Signalmittel, das einem Zuge die Fahrt in 
eine Blockstrecke erlaubt hat, nach Beendigung der 
Zugfahrt auf Halt gestellt und derart festgelegt werden 


mufs, dafs es sich an Ort und Stelle nicht eher wieder 
auf Fahrt stellen läfst, bevor die entsprechende Ver- 
riegelung des nächsten Signalmittels vorgenommen ist, 
d. h. bevor der zu deckende Abschnitt, Blockabschnitt 
genannt, vom Zuge wieder verlassen und für einen 
folgenden Zug freigeworden ist. Die Sperrung des 
Signals am Anfangspunkte einer Blockstrecke wird erst 
dann im Wege der Fernbedienung aufgehoben, wenn 
der am Endpunkte aufgestellte Wärter sein Signal in 
Haltstellung gebracht und gesperrt hat, sobald der Zug 
die Strecke durchfahren hat. 

Diesem Zwecke dient das elektrische Blockfeld von 
Siemens & Halske (Abb. 2—4). Abb. 3 zeigt die Stellung, 
bei der das Signal freigegeben ist, also auf Fahrt ge- 
stellt werden kann. Ist der Zug vorbeigefahren, so 
stellt der Blockwärter sein Signal auf Halt, drückt dann 
die Blockstange I nieder, bis die Verschlufsstange 2 in 
den Einschnitt des Signalstellhebels eingreift und diesen 


Abb. 3. 


Abb. 4. 
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Elektrisches Blockfeld von Siemens & Halske. 


feststellt. Dabei wird der Verschlufshalter 3 


vorge- 
schoben, bis er die Verschlufsstange 2 in der durch 


Abb. 4 dargestellten Weise feststellt. Wird in dieser 
Lage der Teile durch Entsendung von Wechselströmen 
in die Spulen des Elektromagneten e der Anker der 
Hemmung 5 hin- und herbewegt, so fällt der Rechen 6 
durch sein eigenes Gewicht, bis er durch seine halbe 
Achse 4 den Verschlufshalter und damit das ganze 
Blockfeld festlegt. Läfst jetzt auch der Wärter die Block- 
stange I los, so kehrt dieselbe allein in die Grund- 
stellung zurück, die Verschlufsstange 2 bleibt in der 
unteren Stellung. Das Feld ist gesperrt (Abb. 2). Die 
Wechselströme mufs der Wärter zu dem zurückliegen- 
den Blockfeld senden, um dieses frei zu machen. 
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Bei diesem ebenfalls in der durch Abb. 2 dar- 
estellten Lage befindlichen Feld wird nun durch die 
Nechselstrome der Rechen 6 wieder Zahn um Zahn 
freigegeben. Er bewegt sich unter dem Einflufs der 
Feder 7 wieder aufwärts (Abb. 4), bis der Verschlufs- 
halter 3 wieder frei und von seiner Feder 8 aus der 
Sperrstellung abgezogen wird. Die Verschlufsstange 
ist nun frei und geht nach oben, den Signalhebel frei- 
gebend. Abb. 3 ist wieder erreicht. 


Weiter stehen aber die Anfangs- und Endsignale _ 


einer Strecke zwischen zwei Bahnhöfen noch in einer 
solchen Abhängigkeit mit den Weichen der Bahnhöfe, 
dafs sie sich nur dann auf Fahrt stellen lassen, wenn 
- alle Weichen der Fahrstrafse, die der Zug zurückzu- 
legen hat, richtig gestellt sind und auch alle sog. feind- 
lichen Weichen anderer Fahrstrafsen, die einem zweiten 
Zuge die Einfahrt in jene zu deckende Fahrstrafse er- 
möglichen könnten, abweisend stehen. 

Ein sog. Fahrstrafsenschieber, der zwei Stellungen 
einnehmen kann, verriegelt zu diesem Zwecke in der 
einen Stellung sämtliche Weichen, deren falsche Stellung 
dem Zuge Gefahr bringen könnte, in der für die Fahrt 
des Zuges vorschriftsmäfsigen Stellung, während er den 
Signalhebel freigibt, in der anderen Stellung den Signal- 
hebel, während er das Stellen der 
betreffenden Weichen zuläfst. Wird 
das Signal aber auf Fahrt gestellt, 
so wird der Fahrstrafsenschieber 
seinerseits durch den Signalhebel 
verriegelt, so dafs bei gezogenem 
Signale eine Umstellung der zuge- 
en Weichen unmöglich ist. 

ieses vorausgeschickt, sei nun 
gezeigt, wie trotz dieser lücken- 
losen Abhängigkeit der Signale und 
Weichen zunächst doch in verschie- 
dener Weise eine falsche Signal- 
gebung möglich ist und wie des- 
halb selbsttätige Einrichtungen ein- 
geführt werden mufsten, um eine 
ordnungsmäfsige Bedienung der 
Signale in jedem Falle zu erzwingen. 

Wir nehmen an, ein Zug hat 
sich verspätet und befindet sich 
noch eine Strecke weit entfernt von 
einem Blocksignal, das für ihn auf 
Fahrt gestellt ist, in dem zurück- 
liegenden Blockabschnitt. Der be- 
treffende Blockwärter hat inzwischen 
auf kurze Zeit seinen Posten ver- 
lassen und hört nun von einer 
Stelle, von der aus er die Strecke 
nicht übersehen kann, das Geräusch eines vielleicht 
etwas vorzeitig in entgegengesetzter Richtung kommen- 
den Güterzuges. In dem Irrtum befangen, der er- 
wartete Zug habe seinen Block durchfahren, kehrt er 
eiligst zurück, schlägt sein-Signal ein und gibt das zurück- 
liegende frei. Dadurch versperrt er aber nicht nur dem 
noch ausstehenden Zuge die Weiterfahrt, sondern ver- 
leitet auch den Blockwärter jenes Signals, einen 
zweiten Zug in den vermeintlich freigewordenen, aber 
in der Tat noch besetzten Abschnitt einzulassen. 

Um eine derartige falsche Signalgebung und ihre 
verhängnisvollen Folgen unmöglich zu machen, werden 
die Blockfelder mit der sog. elektrischen Druckknopf- 
sperre verbunden, deren Auslösung durch den Zug er- 
folgt. Der Zug selbst wirkt also zu seiner Sicherung mit. 

Das Wesen dieser Druckknopfsperre besteht darin, 
dafs eine mit der Druckstange des Feldes fest ver- 
bundene Stange durch eine Klinke an der Abwärts- 
bewegung solange gehindert wird, bis der zugehörige 
Elektromagnet seinen Anker anzieht. Dieser erhält den 
erforderlichen elektrischen Strom erst in dem Augen- 
blicke, wenn der Zug mit seiner letzten Achse an dem 
Signal vorübergefahren ist und eine Stromschlufsvor- 
richtung in entsprechender Weise in Tätigkeit gesetzt hat. 

Die z. Z. übliche Ausführungsform der elektrischen 
Druckknopfsperre zeigen die Abb. 5—7. 

Eine Stange | ist durch ein Kuppelstück mit der 
Druckstange des Blockfeldes verbunden. Auf ihr sitzt 
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ein Ansatz 2, unter dem sich in der Grundstellung 
(Abb. 6) eine Sperrklinke 3 mit geringem Spielraum 
befindet und so eine Bewegung der Stange nach unten 
verhindert. An dem Anker 4 des Elektromagneten 5 
befindet sich eine Verlängerung 6 (Abb.5), die sich bei 
abgefallenem Anker vor eine Festhaltklinke 7 legt. An 
einer Nase 8 dieser Klinke ist in der Sperrstellung ein 
Hebel 9 abgefangen, den eine Feder 10 nach aufwärts 
zu bewegen sucht. Der Hebel sucht die Klinke um 
ihren Drehpunkt Ta zu drehen. Diese Drehung wird 
aber bei abgefallenem Anker durch die Verlängerung 6 
des Ankers 4 verhindert. Auf der Klinke sitzt ein 
Stift 11, der bei einer Aufwärtsbewegung des Hebels 
die Sperrklinke beiseite drückt. Der Hebel kann auf- 
warts gehen, sobald der Elektromagnet seinen Anker 
anzieht und der Klinke dadurch die Stützung an diesem 
entzieht. Er dreht beim Hochgehen die Klinke solange, 
bis er von der Nase der Klinke abrutscht (Abb. 7). Ist 
die Klinke durch die hochgehende Stange beiseite ge- 
drückt, so kann die Stange durch Bedienen der Block- 
taste nach abwärts geführt werden. Hierbei drückt der 
Ansatz 2 auf der Stange den Hebel 9 wieder nach ab- 
wärts. Der Hebel führt dann die Klinke wieder in ihre 
Grundstellung (Abb. 6) zurück. Sie bleibt in dieser 


Abb. 6. Abb. 7. 
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Elektrische Druckknopfsperre von Siemens & Halske. 


stehen, wenn inzwischen der Strom durch den Elektro- 
magneten unterbrochen ist. Wird die Blocktaste los- 
gelassen, so geht der Hebel bis zur Nase 8 der Klinke 
zurück, und sämtliche Teile stehen wieder in ihrer 
Grundstellung. An der Klinke ist eine schwarzweifse 
Farbscheibe 12 befestigt, die sich durch ein Fenster in 
dem Gehäusedeckel der Druckknopfsperre beobachten 
läfst. Ist schwarz sichtbar, so befindet sich die Sperre 
in der Sperrlage, weils zeigt an, dafs die Sperre aus- 
gelöst ist. 

Wie die Auslösung der elektrischen Druckknopf- 
sperre durch die letzte Zugachse nach Beendigung der 
Zugfahrt bewirkt wird, zeigt Abb. 8. 

In eine Leitung, die von Erde über eine Strom- 
quelle, alsdann einen Kontakt an der Druckknopfsperre, 
Klemme 1, Klemme 5 zu einem Schienenkontakt führt, 
ist zwischen Klemme 1 und 5 ein Schaltelektromagnet 
eingeschaltet. Wird durch die erste Achse eines Zuges 
der Schienenkontakt geschlossen und an Erde gelegt, 
so erhält der genannte Elektromagnet Strom und schliefst 
durch Anziehen seines Ankers zwei weitere Kontakte, 
wodurch ein neuer Stromkreis von Erde über die Batterie, 
den Kontakt an der Druckknopfsperre, Klemme |, 
Relaiselektromagnet, Klemme 5, Relaiskontakt, isolierte 
Schiene, Klemme 3, Relaiskontakt, Klemme 2, Sperr- 
magneten der Druckknopfsperre zur Erde geschlossen 
wird. Solange jedoch die isolierte Schiene durch die 
Achsen des Zuges fast widerstandslos an Erde gelegt ist, 
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wird der Strom seinen Weg statt über den Magneten der 
Druckknopfsperre, über die Achsen des Zuges zur Erde 
nchmen.. Der Magnet bleibt daher zunächst stromlos. 
lat aber die letzte Achse des Zuges die isolierte Schiene 
verlassen, sokannderStrom nur aufdem angeführten Weg 
zur Stromquelle zurückfliefsen, dieDruckknopfsperre wird 
jetzt ausgelöst. Der Ruhezustand wird alsdann bei 
Bedienen der Druckknopfsperre durch Oeffnen eines 
Schalters wieder hergestellt, indem dabei der bestehende 
Stromkreis unterbrochen und der Relaismagnet stromlos 
gemacht wird, der seinen Anker fallen läfst und die 
beiden Relaiskontakte wieder öffnet. 

Durch die elektrische Druckknopfsperre ist dem- 
nach verhindert, dafs ein Blockfeld vor Beendigung der 
Zugfahrt bedient und ein rückwärts liegendes Blockfeld 
vorzeitig freigegeben wird. Diese Vorrichtung hat 
aber naturgemäfs nur Zweck für solche Blockstationen, 
durch die ein zurückliegendes Blockfeld unter Verschlufs 
gehalten wird. Bei den Bahnhofsausfahrten, den An- 
fangsblockstationen einer Strecke, dagegen liegen die 
Verhältnisse anders. 
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Schaltung der Auslösung der elektrischen Druckknopfsperre. 


Da der Wärter dieser Blockstation kein rückwärts 
liegendes Blockfeld freizumachen hat, besteht für ihn 
zunächst kein Zwang, hinter einem fahrenden Zuge 
sein Signal einzuschlagen und sein Blockfeld zu be- 
dienen, wodurch er sich dann bis zur Freigabe durch 
die nächste Blockstation festlegen würde. Er könnte 
daher ohne weiteres auch einen zweiten Zug in die 
Blockstrecke einlassen. Durch die Druckknopfsperre 
lafst sich dies nicht verhüten, da auch sie, solange der 
Block nicht bedient wird, nicht in Wirksamkeit treten 
kann. Hier findet nun eine zweite selbsttätige Vor- 
richtung Anwendung, durch die der Zug seinen Einflufs 
auf die Signalgebung ausübt. 


Es ist dies die in Abb. 9—11 dargestellte elektrische 
Signalarmkupplung. Abb. 9 zeigt die Grundstellung. 
Der Signalarm steht auf Halt; der Elektromagnet Æ 
ist erregt und hält seinen Anker angezogen, der in 
dieser Lage den Hebel A und die Klinke Z kuppelt. An 
dem Hebel A greift der Stellzug des Signals an. Wird 
der Signalhebel umgelegt, so wird der Hebel A um 
seinen Drehpunkt gedreht, bis er sich mit seinem 
anderen Ende gegen die Nase » der Klinke / legt und 
diese mitnimmt. Dadurch wird der Signalfliigel auf 
„freie Fahrt“ gestellt und Abb. 10 erreicht. Der aus- 
fahrende Zug öffnet nun durch cinen Streckenschalter 
den Stromkreis des Kupplungselektromagneten Æ, der 
dadurch stromlos wird und seinen Anker fallen läfst. 
Der Signalflügel fällt daraufhin, da hierdurch die 
Kupplung des Signalgestänges gelöst wird, durch seine 
Schwere in die Haltlage und führt die Teile in die 
Stellung der Abb. 11 über. Will der Wärter jetzt das 
Signal auf Fahrt stellen, so mufs er zunächst auch 
seinen Signalhebel wieder in die Grundstellung zurück- 
führen, und die Teile der Signalarmkupplung in die 
gekuppelte Stellung der Abb. 9 zurückbringen. Ein 
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erneutes Stellen des Signalhebels wird ihm aber darauf- 
hin durch eine beim Zurücklegen des Hebels eintretende 
mechanische Hebelsperre unmöglich gemacht. Diese 
läfst sich nur dadurch aufheben, dafs der Block bedient 
und ordnungsmäfsig verriegelt wird. Damit ist auch 
hier der beabsichtigte Zweck erreicht. 

Noch sind aber die Möglichkeiten einer falschen 
Handhabung .der Signalanlagen nicht erschöpft. Wie 
eingangs ausgeführt wurde, bedingt es die Sicherheit 
des Zuges während seiner Ausfahrt aus einem Bahn- 
hofe oder während seiner Einfahrt in einen solchen, 
dafs alle Weichen ordnungsmäfsig stehen und auch 
nicht während der Fahrt des Zuges umgestellt werden 
können. Dies wird durch den Fahrstrafsenschieber 
bewirkt, der alle Weichen in der vorgeschriebenen 
Stellung verriegelt hält, solange das Signal auf Fahrt 
steht und er selbst durch dieses verriegelt wird. Nun 
kann aber sowohl der Fall eintreten, dafs das Ein- 
fahrtsignal sogleich hinter dem einfahrenden Zuge 
eingeschlagen wird, bevor er seine Fahrt durch die 
Weichenstrafse vollendet hat, als auch der Fall, dafs 
das Ausfahrtsignal aus irgend einem Grunde, nachdem 
es bereits gezogen war und dem Zuge Veranlassung 
gegeben hatte, sich in Bewegung zu setzen, wieder auf 


Elektrische Signalflügelkupplung von Siemens & Halske. 


Halt zurückgestellt wird. In beiden Fällen, auf welche 
weder die elektrische Druckknopfsperre noch die 
elektrische Signalarmkupplung irgend welchen Einflufs 
hat, wird aber der Fahrstrafsenschieber entriegelt und 
dem Stellwerkswarter die Möglichkeit gegeben, ihn 
umzustellen, worauf eine Weichenumstellung unter dem 
fahrenden Zuge vorgenommen werden kann. Es genügt 
also nicht, für die Sicherung der aus- und einfahrenden 
Züge die Weichen nur so lange verriegelt zu halten, 
als das Signal gezogen ist. 

Auch hier ist es der Zug selbst, der für eine 
weitergehende, in allen Fällen ausreichende Sicherung 
sorgt. Es geschieht dies durch die Fahrstrafsensicherung 
der Firma Siemens und Halske, die in Abb. 12 und 13 
schematisch dargestellt ist. 

Aufser den üblichen vorbeschriebenen Abhängig- 
keiten zwischen Weichen, Fahrstrafsenschieber und 
Signalhebel wird noch eine besondere Abhängigkeit 
zwischen den beiden letzteren angeordnet. 

Es ist ein Verschlufsteil » vorgesehen, der in 
seiner Ruhelage den Signalhebel mit einem Schieber s 
oder dergleichen in der Haltstellung verschliefst, in 
seiner anderen Stellung dagegen den Fahrstrafsen- 
hebel oder Schieber f in gezogener Stellung ver- 
riegelt, während er den Signalhebel frei gibt. Um 
die Sperrung des Signalhebels aufzuheben ist es also 
erforderlich, diesen Verschlufsteil zu bewegen und so 
den umgelegten Fahrstrafsenhebel und damit die 
Weichen festzulegen. Dies geschieht durch das rechts 
auf der Abbildung angedeutete Sperrfeld. Der Ver- 
schlufsteil v wird durch die Druckstange d mittels der 
Sperrstange r in die bezeichnete Stellung umgelegt 
und dort durch den Anker des Elektromagneten e 
gesperrt (Abb. 13). Indem man nun diese Sperrung 
solange aufrecht erhält, bis der Zug die Fahrstratse 
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verlassen hat, ist die Sicherung des Zuges in der 


beabsichtigten Weise bewirkt. 


Die Abb. 14—16 zeigen das Sperrfeld, das äufserlich 
in der Form eines gewöhnlichen Blockfeldes erscheint, 
in seiner genaueren Ausführung. 


Sperrfeld in seiner Grundstellung, 
Abb. 15 mit gedrückten Stangen 
während des Vorganges zum 
Sperren der Fahrstrafse, Abb. 16 
in Sperrstellung dar. 

In Abb. 15 ist die Druck- 
stange d niedergedrückt, dabei ist 
die Sperrstange ¢ mit nach abwärts 
gegangen und hat mit einer Nase a 
die Klinke & beiseite bewegt. Da 
der Sperrmagnet e stromlos ist, 
so ist sein Anker m, der sich in 
der Grundstellung (Abb. 14) gegen 
die Klinke 2 abstützt, von den 
Polschuhen abgefallen und hat sich 
mit seiner Verlängerung / vor den 
unteren Teil der Sperrklinke ge- 
legt. Er verhindert so die Klinke 
an einem Zurückgehen in die 
Ruhelage. Gleichzeitig legt sich 
eine Klinke A unter dem Einflufs 
einer Feder vor die Riegelstange r. 

In Abb. 16 ist die Druck- 
stange losgelassen und wieder 
hochgegangen. Die Sperrstange ¢ 
ist unter Wirkung einer Feder 
ein Stück mitgegangen, hat sich 
dann aber mit ihrem Ansatz a 
an der Sperrklinke 2 gefangen. 
Das Sperrfeld befindet sich in der 
Sperrstellung. 

Sobald genügend Strom in 
die Spulen~des Elektromagneten e 
eintritt, wird der Anker m ange- 
zogen. Dadurch wird die Sperr- 
klinke frei und durch die unter 
dem Einflusse ihrer Feder in ihre 
oberste Lage zuriickgehende Sperr- 
stange beiseite gedrückt. Das 
gleiche wird bei der Klinke 4 
durch den Ansatz 2 bewirkt. Die 
Teile stehen dann wieder in 
Grundstellung (Abb. 14). 

Dieses Sperrfeld wird nun 
mit einer unmittelbar hinter der 
letzten Weiche der Fahrstrafse 
befindlichen Stromschlufsvorrich- 
tung in Verbindung gebracht, die 
wie bei der oben erwähnten 
Schaltung der elektrischen Druck- 
knopfsperre aus einer isolierten 
Schiene und einem gewöhnlichen 
Schienenkontakt besteht. 

Die Schaltung, die auch der 
obigen Schaltung ähnlich ist, wird 
in Abb. 17 bis 20 ersichtlich ge- 
macht. 

Der Elektromagnet e des 
Sperrfeldes ist in den Stromkreis 
a cdf der Batterie b so ein- 
geschaltet, dafs er nur dann Strom 
erhält, wenn die isolierte Schiene 
unbesetzt ist. 

In den Leitungsteil æ 4 ¢ ist 
ein Magnetschalter » eingeschal- 
tet, der die beiden Stromschliefser 
` h und ¢ in den Leitungen zu der 
isolierten Schiene steuert. 

Der Magnetschalter ist durch 


eine weitere Leitung mit dem Schienenkontakt s ver- 


bunden. 


In der Ruhestellung (Abb. 17) sind alle Leitungen | 
An diesem Zustande ändert sich auch nichts, 
wenn die erste Achse des in Pfeilrichtung kommenden 
Zuges die isolierte Schiene erreicht (Abb. 18), es wird 


stromlos. 
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aber durch die Achse die isolierte Schiene leitend und 

zwar fast ohne Widerstand mit der gegentiberliegenden 

Schiene verbunden d. h. an Erde gelegt. 
Schliefst jetzt die erste Achse den Kontakt s, so 


Abb. 14 stelle das | fliefst ein Strom von Erde über ¢ r s und die Achse 


Abb. 12. 
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Abb. 12 u. 13. Fahrstrafsenschieber mit Sperrfeld. 
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Abb. 14--16. Sperrfeld für elektrische Fahrstrafsensicherung 
von Siemens & Halske, 


zur Erde. Der Magnetschalter zieht jetzt seinen Anker 
| an und steuert die Stromschliefser Æ und ¢ so, dafs 
diese die Leitungen zur isolierten Schiene schliefsen. 
Es fliefst dadurch, auch wenn die einzelnen Achsen 
vorübergehend den Schienenkontakt s verlassen und 
der Strom in diesem unterbrochen wird, doch dauernd 


= .— + 


2 +a 


oe -D ao nm a nr TD 


aam a i mn a. 
~ BE 7 


naa Oe 


150 (No. 800] 


ein Strom über den Magnetschalter und zwar Erde 
còr ha zur Erde, so lange überhaupt eine Achse sich 
auf der isolierten Schiene befindet. (Abb. 19.) 

Der Sperrelektromagnet e erhält aber zunächst 
keinen Strom, weil er ihm einen gegenüber den Achsen 
unendlich grofsen Widerstand entgegenstellt. 


Abb. 17. 


Erde |, 


Abb. 17—20. Schaltung der Auslösung der elektrischen Fahrstrafsensicherung. 


Verläfst aber die letzte Achse des Zuges jetzt die 
isolierte Schiene (Abb. 20), so mufs der Strom der 
Batterie nunmehr den Weg von 6 über rhafiede 
zurück nach 3 nehmen. Hierdurch wird die Sperrstange 
des Sperrfeldes frei und löst die Riegelstange aus, die 
ihrerseits wieder den Fahrstrafsenhebel freigibt. 
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Fahrstrafsensicherung in Verbindung mit der elektrischen 
Signalflügelkupplung für Bahnhofsausfahrten, 


Ein Stromschliefser an der Sperrstange schaltet 
den Strom ab, worauf der Magnetschalter 7 seinen 


Anker fallen läfst und die Grundstellung wieder 
herstellt. 
Abb. 21 zeigt weiter, wie diese Fahrstrafsen- 


sicherung für ausfahrende Züge mit der oben be- 
schriebenen elektrischen Signalarmkupplung vereinigt 
werden kann, i 


Erde | 
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Die Schaltung ist im wesentlichen wie die eben 
beschriebene. Eıne Abweichung besteht darin, dafs die 
Batterie für das Sperrfeld ebenso wie die Batterie für 
die Flügelkupplungen aus Ersparungsrücksichten erst 
beinf Verschliefsen der Fahrstrafse durch je einen 
besonderen Kontakt an der Sperrstange angeschaltet 
wird. 5 ist ein Fahrstrafsen- 
kontakt, der beim Einstellen 
der einen oder anderen 
Fahrstrafse die Flügelkupp- 
lung des einen oder ande- 
ren Ausfahrsignals an die 
Batterie anschaltet. 

Abb. 22 endlich zeigt die 
entsprechende Verbindung 
der beschriebenen Fahr- 
strafsensicherung mit der 
elektrischen Druckknopf- 
sperre für Bahnhofsein- 
fahrten. Die Anordnung ist 
so getroffen, dafs nach 
dem Befahren der isolierten 
Schiene mit Schienenkon- 
takt zuerst die elektrische 
Druckknopfsperre ausgelöst 
und dann der Auslésestrom 
auf das Sperrfeld geschaltet 
wird. 

Damit sind die Fälle er- 
schöpft, in denen bei den 
z. Z. bei uns gebräuchlichen 
Signal- und Sicherungsan- 
lagen Fehler in der Be- 
dienung durch Menschen- 
hand vorkommen können. 
Durch die Mitwirkung des 
Zuges ist ihre ordnungs- 
mäfsige Handhabung ge- 
währleistet. 

Wir wenden uns nun zu jenen selbsttätigen unter 
Einflufs des Zuges stehenden Einrichtungen, die der 
zweiten Hauptursache grofser Eisenbahnunfälle, der 
Nichtbeachtung gegebener Haltsignale, vorbeugen und 


Abb. 18. 
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Fahrstrafsensicherung in Verbindung mit der elektrischen 
Druckknopfsperre für Bahnhofseinfahrten. 


das Ueberfahren der Signale verhindern sollen. Wie 
schon bemerkt, befinden sich die meisten derselben 
noch im Versuchszustande. Es erscheint vielleicht zu- 
nächst etwas eigentümlich, dafs sich bis heute nichts 
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durchaus Brauchbares zur dauernden Einführung ge- 
funden haben soll, denn an und für sich sieht die 
Lösung dieser Aufgabe aufserordentlich leicht aus. Man 
brauchte ja nur in oder neben dem Gleise einen Hebel, 
eine ansteigende Schiene oder dgl. anzuordnen, die bei 
Fahrtstellung des Signals niederliegen, bei Haltstellung 
aber aufgerichtet sind, und gegen ein entsprechendes 
Gestange an der Lokomotive des fahrenden Zuges 
derart wirken lassen, dafs dieses den Dampf abstellt, 
die Luftdruckbremse anstellt oder eine Alarmvorrichtung 
in Tätigkeit setzt. Vorschläge in dieser Richtung sind 
zu Hunderten gemacht, Vorrichtungen dieser Art in 
verschiedenster Art erfunden; trotzdem haben es nur 
einige, die jetzt näher beschrieben werden sollen, unter 
besonderen Verhältnissen zur Einführung gebracht, 
während einige wenige andere noch versucht werden. 
Es sei vorausgeschickt, dafs auf den Strecken der 
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dings vielfach bestritten. Aber sieht man auch von 
diesem Bedenken ganz ab, so stellt sich als zweites gegen 
die Einführung solcher selbsttätiger Einrichtungen ein, 
die auf die Bremse wirken sollen, d. i. die bisher noch 
ungelöste Frage, an welcher Stelle der Strecke bei 
unseren Fernbahnen die Vorrichtung aufgestellt werden 
soll. Neben dem Hauptsignal sie anzuorden, wie vicl- 
fach vorgeschlagen wird, ist auf jeden Fall falsch. Ein 
Eingreifen der Vorrichtung käme dann zu spät, um ein 
Unglück zu verhüten. Aber auch neben dem Vorsignal 
ist nicht der richtige Platz für die Vorrichtung. Die 
Entfernung von dem Vorsignal bis zu dem Hauptsignal 
entspricht dem Bremsweg der schwersten Güterzüge. 
Die Schnellzüge müssen wesentlich später gebremst 
werden, sollen sie kurz vor dem Hauptsignal zum Halten 
kommen. Würden sie bereits am Vorsignal gebremst, 
so können Verzögerungen in der Beförderung der Züge 


preufsisch-hessischen Staatsbahnen nur solche Ein- entstehen, die den Betrieb wesentlich erschweren, unter 
Abb. 23.*) 
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Elektrische Hupenanlage auf Bahnhof Peiskretscham der Deutschen Telephonwerke G. m. b. H. 


richtungen dieser Art zu Versuchen zugelassen sind, 
die lediglich Alarmvorrichtungen auslösen, durch die 
der Lokomotivführer auf die Annäherung an ein Signal 
oder auch auf die Haltstellung desselben aufmerksam 
gemacht werden soll. Vorrichtungen, die eine selbst- 
tätige Einwirkung auf die Bremse oder den Regulator 
der Lokomotive. bezwecken, sind dagegen grundsätzlich 
ausgeschlossen. Man befürchtet wohl nicht mit Unrecht, 
dafs sich der Lokomotivführer mit der Zeit an die 
selbsttätige Einwirkung des Zuges auf die Bremsein- 
richtungen gewöhnen, dafs seine Aufmerksamkeit auf 
die Signale, sein Verantwortlichkeitsgefühl nachlassen 
könnte. Dies würde aber geradezu eine Betriebsgefahr 
bedeuten, solange man nicht unbedingt zuverlässige 
Vorrichtungen kennt, die ein Versagen unter allen 
Umständen ausschliefsen oder wenigstens ein die 
Wirkung beeinträchtigendes Gebrechen an der Vor- 
richtung selbst dem Führer unzweifelhaft bemerkbar 
machen. 

Die Ansicht, dafs die Zuverlässigkeit der Führer 
durch solche Vorrichtungen leiden könne, wird aller- 


Umständen sogar unmöglich gestalten; denn bei dichter 
Zugfolge, also gerade dann, wenn es auf genaueste 
Einhaltung der Fahrzeiten ankommt, ist es oft nicht 
eher möglich, dem Zug die Fahrterlaubnis zu geben, 
als er sich bereits dem Hauptsignal nähert, das Vor- 
signal also in Haltstellung überfahren hat. Da nun 
aber Züge mit geringerer Fahrgeschwindigkeit wieder 
einen anderen Bremsweg haben, würde für jede Zug- 
gattung eine andere Stelle in Frage kommen, an der 
die selbsttätige Bremsvorrichtung einzugreifen hätte. 
Hierzu kommt noch die Schwierigkeit, derartige Vor- 
richtungen auf freier Strecke gegenüber allen Witterungs- 
einflüssen stets betriebsfähig zu erhalten. 

Bei Stadtbahnen, bei denen dieVerhältnisse günstiger 
liegen, da hier alle Züge mit nahezu der gleichen Ge- 
schwindigkeit und der gleichen Zusammensetzung ver- 
kehren, und bei denen auch derartige Vorrichtungen 
besser auf ihren betriebsfertigen Zustand hin beobachtet 


*) Vergl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
1910, S. 730. 
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werden können, hat ihre Einführung weniger Schwierig- 
keit gemacht. So sehen wir bereits besondere Gefahr- 
stellen der Berliner Hochbahn, der New Yorker Unter- 
grundbahn usw. mit derartigen selbsttätigen Haltvor- 
richtungen versehen. 

Die Vorrichtungen, die dazu dienen sollen, den 
Lokomotivführer auf die Annäherung an ein Signal oder 
auf die Haltstellung desselben aufmerksam zu machen 


Abb. 24. 
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Abb. 24—27. Selbsttatiges Knallsignal von Cousin & Co. 


und ihm die Beobachtung der Signale zu erleichtern, 
sind zum Teil nur an der Strecke, zum Teil auch auf 
den fahrenden Zügen angeordnet. Zu ersteren gehören 
beispielsweise auch Doppellichtvorsignale und Wieder- 
holungssignale, die aber nicht näher behandelt werden 
sollen, da sie nicht von der Mitwirkung des Zuges 
abhängig sind. 


Auslösung und Ausschaltvorrichtung für das Cousin’sche Knallsignal. 


Eine derartige Vorrichtung ist dagegen die in 
Abb. 23 dargestellte elektrische Hupenanlage der 
Deutschen Telephonwerke, G. m. b. H., Berlin, die bei 
Bahnhof Peiskretscham mit gutem Erfolg versucht 
worden ist. Neben dem Vorsignal sind drei elektrische 
Hupen in Abständen von 50 m von einander an Tele- 
graphenmasten angebracht und hintereinander geschaltet. 
Es wurde diese Anordnung getroffen, damit das Hupen- 
signal schnell vorüberfahrenden Zügen etwas längere 
Zeit hörbar gemacht würde, nachdem die Erfahrung 
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gelehrt hatte, dafs einzeln aufgestellte Hupen bei dem 
Geräusch des fahrenden Zuges von dem Lokomotiv- 
führer überhört wurden. Dementsprechend wurden 
auch drei Schienendurchbiegungskontakte gewöhnlicher 
Bauart neben dem Vorsignal verlegt. Der vorüber- 
fahrende Zug schliefst nun, sobald das Vorsignal Halt- 
stellung anzeigt, einen Stromkreis über einen Magnet- 
schalter, der seinerseits wieder den Strom zur Inbetrieb- 
setzung der Hupen schliefst. Sobald jedoch das Vor- 
signal auf Fahrt gestellt ist, wird der erstgenannte 
über die Schienenkontakte führende Stromkreis durch 
einen besonderen Schalter am Signal unterbrochen, 
sodafs die Vorrichtung nicht in Tätigkeit treten kann. 
Der Hupenton wird durch vergoldete Eisenmembranen 
erzeugt, die vor den Polen der Hupenelektromagnete 
schwingen. Die Magnete werden durch Wechsel- 
strom von hoher Periodenzahl erregt. Der Wechsel- 
strom wird dadurch erzeugt, dafs Gleichstron einer 
kleinen Batterie, der in dem von dem Magnetschalter 
geschlossenen Stromkreis fliefst, einer besonderen Vor- 
richtung an der Haupthupe zugeführt und in Wechsel- 
strom umgewandelt wird. Diese Vorrichtung besteht 
aus zwei auf einen gemeinsamen Eisenkern gesetzten 
Drahtspulen und aus einem vor deren Polen hin- und 
herschwingenden Anker, der eine kleine Pendelstange 
trägt. Letztere schaltet schwingend bald die eine, bald 
die andere der Polwicklungen in der Weise an die 
Gleichstromquelle an, dafs in dem Eisenkern Wechsel- 
strom induziert wird. Einer sekundären Spule wird 
dann der Strom für die Hupenelektromagnete ent- 
nommen. 

Seit Aufstellung der Vorrichtung soll ein Ueber- 
fahren des Haltsignals nicht mehr vorgekommen sein. 
Leider ist diese Vorrichtung in ihrer Verwendbarkeit 
sehr beschränkt, da sie nur in unbewohnten Gegenden 
aufgestellt werden kann. In der Nähe wohnende Menschen 
würden durch das Heulen der Hupen in unzuträglicher 
Weise belästigt werden. 

Das gleiche gilt von den verschiedenen Vorrichtungen 
mit Knallpatronen, die hier und da versucht worden 
sind. Von Hand in besonderen Gefahrfällen ausgelegt, 
haben diese bereits allgemeine Anwendung gefunden. 
Für den vorliegenden Zweck hatte man sie zu drei 
hintereinander auf Auslegern angeordnet, 
die bei Haltstellung des Signals so gegen 
die Schiene geschoben wurden, dafs die 
Knallkapseln von dem fahrenden Zuge zur 
Explosion gebracht werden mufsten. Zu 
diesem Zwecke mufste man aber die Aus- 
leger so mit dem Signalantrieb verbinden, 
dafs dieser gleichzeitig mit dem Stellen 
des Signalflügels auf Halt und auf Fahrt 
die Knallkapseln in die Betriebstellung über 
der Schiene und wieder aus dieser heraus 
in die Grundstellung verschob. Dabei 
stellte es sich aber heraus, dafs selbst 
bei einzelnen Blocksignalen die Gangbar- 
keit des Antriebes derart ungünstig beein- 
flufst wurde, dafs die Ausleger im Winter 
längere Zeit abgebunden werden mufsten. 
Bei den langen Signalzügen der Bahnhöfe 
trat aber von vornherein eine derartige 
Ueberlastung ein, dafs man von der An- 
ordnung dieser Vorrichtungen ganz Ab- 
stand nehmen mufste. Auf belgischen und 
französischen Bahnen ist deshalb eine 
andere Knallsignaleinrichtung versucht 
worden, die auf elektrischer Fernwirkung 
beruht und nicht unter dem genannten 
Uebelstande leidet, anscheinend aber 
andere Nachteile aufweist, da sie bis jetzt noch nicht 
endgiltig eingeführt ist, obwohl die Versuche schon 
jahrelang dauern. Es ist dies die in den Abb. 24 bis 27 
wiedergegebene Einrichtung der Firma Cousin & Co., 
Paris. 

In einem Kasten sind nebeneinander eine Anzahl 
Knallpatronen angeordnet, die durch darüber aufge- 
hängte Fallkörper mit Schlagspitzen zur Explosion ge- 
bracht werden können. Die Fallkörper sind durch je 
eine an einer gemeinsamen Stange angeordnete Nase 
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unterstützt, derart, dafs sie bei Seitenverschiebung der 
Stange der Reihe ‘nach freigegeben werden und auf 
die Knallpatronen herabfallen. Zu diesem Zwecke haben 
die Unterstützungsnasen verschiedene, stetig um einen 
gewissen Betrag zunehmende Breiten, sodafs jedesmal, 
wenn die Stange um diesen Betrag seitwärts verschoben 
wird, ein Fallkörper seine Unterstützung verliert. Die 
Verschiebung der Stange wird durch einen Magneten 
bewirkt, der ein Schaltrad um ein entsprechendes Stück 
fortschaltet, so oft er durch Schliefsen eines Strecken- 
kontaktes bei Haltstellung des Signals durch einen 
fahrenden Zug Strom erhält. Die Vorrichtung hat vor 
anderen den Vorteil, dafs bei ihr nicht jedesmal, wenn 
sie in Tätigkeit getreten ist, die Knallpatronen ergänzt 
werden müssen. | 

Die Vorrichtung wird nun neben dem Gleise in 
angemessener Entfernung von dem Hauptsignal aufge- 
stellt und in einen Stromkreis eingeschaltet, der von 
einem isolierten Stück der einen Fahrschiene über eine 
Batterie, einen nur bei Haltstellung des Signals ge- 
schlossenen Kontakt zu der gegenüberliegenden Schiene 
führt. Gegebenenfalls kann noch ein Relais zwischen- 
geschaltet werden. Wird nun durch einen Zug eine 
leitende Verbindung zwischen den beiden isolierten 
Schienenstücken geschaffen, so erhält der Magnet der 
Vorrichtung Strom, die Stange wird verschoben und 
lafst einen Fallkörper auf eine Knallkapsel fallen. 

Damit jedoch dem Führer die Möglichkeit gegeben 
ist, die Vorrichtung aufser Betrieb zu setzen, wenn er 
das Haltsignal rechtzeitig beobachtet hat, ist die aus 
Abb. 28 und 29 ersichtliche Anordnung getroffen, durch 
die jede unnötige Inbetriebsetzung der Knallsignalvor- 
richtung vermieden werden kann. Es ist in jenen 
Stromkreis ein weiterer Unterbrechungskontakt einge- 
schaltet, der als Anker eines Magneten ausgebildet ist 
und den Stromkreis für gewöhnlich geschlossen hält. 
Er unterbricht ihn, wenn er von dem Magneten ange- 
zogen gehalten wird. 

Dieser Magnet ist in eine Leitung geschaltet, die 
gleichfalls von der einen Schiene ausgeht und über die 
Batterie zu jenem isolierten Stück der anderen Schiene, 
gleichzeitig aber auch noch in einer Abzweigung zu 
einem zweiten solchen, dem erstgenannten vorausgehen- 
den isolierten Schienenstück führt. Der Magnet erhält 
also bei einer Zugfahrt von links nach rechts bereits 
Strom, ehe jener Stromkreis, in den die Knallsignal- 
vorrichtung eingeschaltet ist, durch die Achsen des 
Zuges geschlossen wird, und bleibt solange erregt, bis 
die letzte Achse die beiden Isolierstücke verlassen hat. 
Da der Magnet aber so schwach ist, dafs er seinen 
Anker nur festzuhalten vermag, wenn er an ihn mecha- 
nisch angedrückt wird, während er aufser Stande ist, 
ihn aus der Grundstellung heraus anzuziehen, so hat 
das Befahren des ersten isolierten Schienenstückes zu- 
nächst keinen Einflufs auf die vorbeschriebene Wirk- 
samkeit der Einrichtung. Der Zug schliefst nach wie 
vor, sobald er das zweite Schienenstück erreicht, den 
Stromkreis der Knallsignalvorrichtung und bringt eine 
Knallpatrone zur Explosion. Läfst aber der Führer des 


Zuges, sobald er festgestellt hat, dafs das Signal auf 
Halt steht, durch Umstellen des Luftleitungshahnes bei 
der in Abb. 29 dargestellten, an der Lokomotive an- 
gebrachten Einrichtung Prefsluft oder Dampf über den 
Kolben der Einrichtung, so wird die Bürste derselben 
herabgedrückt, gleitet über die Anlaufschiene, die dar- 
unter ersichtlich ist, trifft gegen den nur wenig über 
diese ragenden senkrechten Hebel und legt mittels des- 
selben den Anker an den Magneten. Während gleich- 
zeitig die Pfeife ertönt und dem Zugpersonal anzeigt, 
dafs der Führer aufmerksam war, wird somit der Unter- 
brechungskontakt geöffnet und bleibt es so lange, bis 
die Zugfahrt beendet ist, da der Magnet seinen Anker 
jetzt so lange festhält, als eine Zugachse über die beiden 
isolierten Schienenstücke rollt. 

Die Vorrichtung hat den Nachteil, dafs sie sich 
nicht selbst überwacht und ein Schadhaftwerden  ein- 
zelner Teile, beispielsweise der Patronen, durch das 
ihre Wirkungsweise beeinträchtigt wird, nicht von selbst 
anzeigt. 

Da aufserdem alle derartigen Alarmvorrichtungen, 
sobald sie an der Strecke angeordnet sind, wie bereits 
erwähnt, leicht zu einer Belästigung der Anwohner 
führen, hat man mit weiteren Einrichtungen Versuche 
gemacht, bei denen die Signale auf der Lokomotive 
selbst abgegeben werden. Die Uebertragung des Halt- 
signals von der Strecke auf die Lokomotive geschieht 
teils auf elektrischem, teils auf mechanischem Wege. 

(Schlufs folgt.) 


Den Ausführungen des Vortragenden, ebenso einigen 
am Schlusse des Vortrages von ihm vorgenommenen 
Versuchen an Modellen, wurde von seiten der Zuhörer 
mit grofsem Interesse gefolgt. 


Der Vorsitzende spricht dem Redner den Dank der 
Versammlung und des Vereins aus. 


Auf eine aus der Versammlung an ihn gerichtete 
Frage gibt der Vortragende entsprechenden Bescheid. 


Hierauf teilt der Vorsitzende mit, dafs die Herren 
Karl Fürst, Regierungsbaumeister a.D., Berlin, Richard 
Grützner, Regierungsbaumeister, Breslau, Wilhelm 
Hassenstein, Diplom-Ingenieur, Militärbaumeister, 
Spandau, Richard Helff, Eisenbahnbauinspektor, Steg- 
litz, Richard Janisch, Regierungsbaumeister, Halle a.S., 
Julius Joerg, Diplom-Ingenieur, Leutnant d. R., Strafs- 
burg i. E., Otto Nola: Diplom-Ingenieur, Regierungs- 
bauführer, Darmstadt, Walter Osterburg, Diplom- 
Ingenieur, Regierungsbauführer, Friedenau, Julius Rein- 
hardt, Diplom-Ingenieur, Regierungsbauführer, Dt.- 
Wilmersdorf, Friedrich Schimrigk, Dr.:Jng., Karls- 
horst, RichardSchröder, Regierungsbauführer, Dr. phil., 
Charlottenburg, und Walter Schulze, Regierungsbau- 
führer, Halle a. S., mit allen abgegebenen 55 Stimmen 
als ordentliche Mitglieder in den Verein aufgenommen 
worden sind. 

Der Bericht über die Versammlung am 24. Mai d. J. 
wird, da keine Einwendungen gegen denselben erhoben 
worden sind, für genehmigt erklärt. 

Hierauf schliefst der Vorsitzende die. Versammlung. 


Ein angeblich neues Oelgas-Beleuchtungsverfahren mit den entsprechenden 
Apparaten und Einrichtungen für Eisenbahnzwecke 


In der Zeitschrift „Verkehrstechnische Woche“ ver- 
öffentlicht Herr Regierungsbaumeister a. D. und Privat- 
dozent Gustav Braun einen Artikel über „Ein neues 
Oelgas-Beleuchtungs-Verfahren mit den entsprechenden 
Apparaten und Einrichtungen für Eisenbahnzwecke“. 
Der Artikel ist geeignet, Verwirrung hervorzuruten, 
weil er gegen die elementarsten physikalischen Gesetze 
verstöfst. 

Schon Dalton fand (1801) das merkwürdige Gesetz, 
dafs die Sättigungskapazität eines Raumes für den 
Dampf irgend einer Flüssigkeit unabhängig ist von 
dem Vorhandensein und der Natur eines anderen in 
dem Raum befindlichen Gases, so dafs also z. B. bei 


gleicher Temperatur ein Raum von | cbm stets dieselbe 
Menge Wasserdampf oder anderer Dämpfe aufzunehmen 
im stande ist, gleichviel ob er luftleer oder mit atmo- 
sphärischer Luft, Sauerstoff, Wasserstoff oder irgend 
einem anderen Gase oder Dampf von beliebiger Dichtig- 
keit angefüllt ist. Nur sättigt sich ein luftleerer Raum 
in kürzerer Zeit mit Dampf, als wenn er mit Gas ge- 
füllt ist, weil dieses der schnellen Ausbreitung des 
Dampfes ein Hindernis entgegensetzt. 

Daraus geht unzweifelhaft hervor, dafs in 10 cbm 
Gas 10 mal so viel Dämpfe enthalten sein können als 
in 1 cbm Gas. Da aber 10 cbm Gas bei 10 Atm. nur 
den Raum eines cbm in Anspruch nehmen, so erhellt 


s 
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ohne weiteres, dafs ein Gas, welches mit Kohlenwasser- 
stofidampfen gesättigt und auf 10 Atm. komprimiert ist, 
%/10 dieser Dämpfe ausscheidet. Die Tension der Dämpfe 
wächst aulserdem mit steigender und fällt mit abnehmen- 
der Temperatur. Es tritt also genau das Gegenteil 
von dem ein, was Herr Regierungsbaumeister Braun 
über die Spiel’sche Erfindung veröffentlicht. Die Konden- 
sation der Dämpfe tritt auch ein, wenn die Verdichtung 
bei gleichbleibender Temperatur erfolgt, sie wird bei 
Erniedrigung der Temperatur gefördert, bei Temperatur- 
erhöhung verzögert, immer vorausgesetzt, dafs die Gase 
vorher mit Dämpfen gesättigt waren, was im Oelgas- 
betrieb stets der Fall ist. Einmal komprimierte Gase, 
welche bei 10 Atm. bereits %10 der Kohlenwasserstofte 
ausgeschieden haben, können selbstverständlich bei 
weiterer Kompression nur noch einen entsprechenden 
Teil des verbliebenen Zehntels der Kohlenwasserstoffe | 
ausscheiden. =j 

Es existieren physikalisch-chemische Tabellen über 
die Tension der verschiedenen Flüssigkeiten, nach 
welchen man in Fachkreisen genau berechnet, wieviel 
Gewichtsteile an Dämpfen der jeweilig zur Verwendung 
gelangenden Flüssigkeit in 1 Volumen Gas oder Luft 
enthalten sind. 

Näher darauf einzugehen, ob die Gase oder Dämpfe 
sich durch die Anwendung besonderer Apparate oder 
Verfahren anders verhalten, erübrigt sich. Herrn Spiel 
war es nicht vorbehalten, Abweichungen von diesen 
seit hundert Jahren bekannten Gesetzen herbeizuführen. 
Wenn es ferner Herrn Dr. Lohmann nicht gelungen 
ist, flüssige Kohlenwasserstoffe aus dem Oelgase aus- 
zuscheiden, so hat Herr Dr. Lohmann eben stark vor- 
komprimiertes Oelgas für seine Feststellungen benutzt 
oder die Kondensationsmengen unberücksichtigt gelassen, 
die sich auf dem Wege des Gases durch den Kompressor 
bis an die gefüllten Flaschen ausgeschieden hatten. 


Die stufenweise Kompression der Gase ist allgemein 
bekannt und wird allgemein geübt, besonders bei hohen 
Kompressionsenddrücken. Aber auch für Oelgas sind 
derartige Verbundkompressoren bereits vor 30 Jahren 
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und seitdem angewendet worden, wenn hier auch ganz 
andere Gründe mitsprachen. 

Bei allen Kompressionsanlagen, welche Luft oder 
Gas auf höheren als Atmosphärendruck bringen, werden 
sowohl Kühlungen der Zylinder als auch der Zylinder- 
deckel vorgenommen, während bei Anlagen mit stufen- 
weiser Kompression das Gas aufserdem durch besondere 
Kühler geschickt wird, bevor man es von der Anfangs- 
stufe auf eine höhere Stufe komprimiert. Die Kühlung 
erfolgt, um den Betrieb wirtschaftlich zu gestalten, denn 
ınan strebt die Verdichtung bei gleichbleibender Tem- 
peratur ganz allgemein schon aus dem Grunde an, weil 
die isothermische Kompression den geringsten Arbeits- 
aufwand erfordert. Dieser Grundsatz ist so alt wie 
die Kompressorentheorie selbst. 

Das Oelgas setzt bei der Kompression, wenn man 
starke Erwärmung zulafst, weniger Kondensate resp. 
Kohlenwasserstoffe ab, weil die Tension der Kohlen- 
wasserstoffe bei hoher Temperatur gröfser ist. Ein 
Kondensieren des Kohlenwasserstoffs findet dann so 
lange statt, bis das komprimierte Gas die Temperatur 
der umgebenden Atmosphäre angenommen hat. 

Die Firma Spiel hat in der Oelgasanlage in Pankow 
eine von Borsig konstruierte und gebaute Pumpe auf- 
gestellt; es kondensieren dort jedoch ebenso viel Kohlen- 
wasserstoffe wie bei anderen Anlagen. 

Es könnten manche Versuche gespart werden, wenn © 
derartige physikalische Gesetze besser bekannt wären 
und beachtet würden, und ich hätte zu diesem Artikel 
nicht Stellung genommen, wenn nicht Herr Regierungs- 
baumeister Braun denselben durch seinen Namen ge- 
deckt hätte. 

Auf den übrigen Inhalt des Artikels unterlasse ich 
näher einzugehen, weil er längst bekannte Einrich- 
tungen behandelt und andere Fabrikate und Einrichtungen 
existieren, welche zweckmäfsiger sind als die hier an- 
gepriesenen. 

Berlin, den 28. September 1910. 


H. Gerdes, 
Direktor der Julius Pintsch Aktiengesellschaft. 


Die neuesten Ergebnisse deutscher Trockenbagger 


von M. Buhle, Professor in Dresden. 
(Mit 2 Abbildungen) 


Die Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft | 
hat kürzlich für ein grofses Braunkohlenwerk einen | 
elektrischen Eimerketten-Trockenbagger (Ab- 
bildung 1) geliefert, der 7000 cbm (!) in zehnstündiger 


bezw. 41 und 14 PS. An Ballast werden 75t gebraucht. 
Bagger dieser neuen Art werden als Type „J“ bezeichnet; 
am besten zeigen die Zahlentafeln I und 2 durch Ver- 
gleiche mit den bereits früher ausgeführten gangbaren 


Zahlentafel 1. 
Normal-Bauarten von Eimerketten-Trockenbaggern (Lübecker Maschinenbau- Gesellschaft). 


Der sem De eine Annahme von 220 Arbeitstagen im Jahre zugrunde. 


Bauart: | u B | A C F L 

Leistung (in mittelschwerem f jährlich cbm | | ae a 440 000 330 000 | 154 000 | 66000 37400 

Boden). . . . . | taglich „ | 2 000 1 500 700 300 170 
Durchschnittzahl der täglich zum Gleis- ! 

rücken erforderlichen Leute rd.+) Anzahl 14 10 | 8 5 2“ 2 
Kohlen . . .. chee kee — 1800 , 1500 500 400 300 
Jahrliche Betriebskosten . . . . M 65—70000**)| 31 460 | 25 710 17 700 10 354 1268 
Folglich Preis von I cbm des Aus- 

hubes j j Pf. rd. 5—677) | 1,15 | 1,8 | 11,5 15,6 | 19,4 


+) Diese Zahl variiert aufserordentlich je nach den vorliegenden Betriebsverhältnissen und der Bauart der Eimerleiter. 


tt) geschätzt. 


Arbeitszeit leistet bei einer Baggertiefe von 22m und | 
einer Abtragsnöhe von IT m. Es ist das meines Wissens | 
der grölste derartige Bagger, der bisher gebaut ist; sein 

Leergewicht beträgt 160t. Die Eimer haben 5001 In- 

halt, und die minutliche Schüttungszahl beträgt 33. Die | 
Elektromotoren zum Turasantrieb bezw. zum Wagen- | 
fahren und zum Spannen der Eimerkette besitzen 280 PS | 


Bauarten des genannten Hauses*) die bemerkenswerten 
Veränderungen aller ven bei dem neuen Bagger. 


*) Vgl. Z.d. V.d. I. 1909, S. 1026 u. f. und 1910 u. f.; ferner 
ebenda Jahrgang 1910, S. 1472 u. f., sowie Glückauf 1907, S. 1074 
u. f. und Buhle, „Massentransport", Stuttgart 1908, S. 229 u. f., sowie 
„Hütte“, 20. Aufl., S. 526 u, f. 


Mm 


— 2 m 


(15. Oktober 1910] 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN [No. 800] 155 


Abb. 1. 
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Elektrischer Eimerketten-Trocken- 
bagger der Lübecker Maschinenbau- 
Gesellschaft mit 7000 cbm wirklicher 


Tagesleistung (Bauart „J“). 


Abb. 2. 


Elektrischer Schaufelbagger (1000 hl/st), ausgeführt von der Carlshütte A.-G., Altwasser i. Schl, 


für die Rositzer Braunkohlenwerke A.-G.‘ Rositz S.-A. 
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Zahlentafel 2. 


en Leistungen usw. von Trockenbaggern der Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft.+}+) 


Bauart: J | B A C F L 
| 
| 
Leistung in 10 Std. bei leichtem Boden | | 
chm rd. 7000 2400 1800 900 400 220 
Bei mittelschwerem Boden .. , » 5600 2000 1500 100 300 170 
pe schwerem Boden . . . . „ u 4200 1600 1200 500 200 120 
röfste Baggertiefe . . i. de 22 15 10 8 6 5 
Höchstleistung der Betriebsmaschine PS | 280 110—120 80—90 40—45 25—30 15—20 
Kohlenverbrauch in 10 Std. reiner Arbeits- | 
zeit Eu kg i — 1800 1500 500 400 300 
Eimerinhalt . . 222... I 500 240 | 180 100 50 | = 35 
Ungefahres Gewicht . 160 70 50 35 250 15 
Bedienung “Mann | 4 2—3 2—3 2—3 1—2 | l 


ttt) Eine gröfsere Baggertiefe als die für jede Bauart angegebene kann nur auf Kosten der Leistungsfähigkeit der betreffenden 
Maschine innerhalb gewisser Grenzen erzielt werden, indem man Eimerketten mit Eimern kleineren Inhalts und somit auch von geringerem 


Gewichte anwendet. 


So ist es beispielsweise möglich, einen Bagger B mit der Eimerkette eines Baggcrs von der Bauart A auszurüsten, 


oder auch den Bagger A mit einer C-Baggereimerkette zur Vergröfserung seiner Baggertiefe zu versehen usw. 


Zahlentafel 3. 


Schaufelbagger von Menck & Hambrock G. m.b. H., 
Altona a. E. 


Loffelgrofse | 

cbm 

GröfsteWinde- 
kraft kg 


13 | 1,6 a. ar 


| 10 400 12 750| 16 000 20 000 25 000 30 000 
— | 


sn. De ed | be eee 
Ausladung m| 6,2 | 67 725| 78 | 84 90 | 


9,65 


| 


Löffelverschie- 4,0 


bung (rd.) m | 0 


32 345 | 3,7 | 4,80 


Gröfste Aus- ! 
schütthöhe v. | 
Unterkante 
offener Löffel- 
klappe bis 

S. O. m. | 


4,55 


7,08 


GröfsteSchnitt- | | 
weite = 2 X | 
Ausl.beig.Aus- an | i 

ladung ın | 


ner fee eae Glanz epee, & 


Gr. Ausschütt- 
weite bisUnter- 
kante geoff- 
neterKlappe m 


6,6 


Gewicht rd. kg 28 700 
i 


34 450 42 000| 50 000 59 en 70 600 85 000 
) i J 


Des weiteren ist bemerkenswert ein Vergleich dieser 
für Eimerkettenbagger deutscher Bauart gültigen 
Zahlen mit den für Schaufelbagger gleichfalls deut- 
schen Ursprungs zutreffenden Daten der Zusammen- 
stellungen 3 und 4, von denen sich die erstere bezieht 
auf gangbare Muster der Menck & Hambrock G.m. 
b. H., Altona a. E.*), während die letztere Geltung hat 
für elektrisch angetriebene Schaufelbagger der „Carls- 
hütte“ A.-G. in Altwasser (Schlesien), Abb. 2**). 


Zahlentafel 4. 


Schaufelbagger der „Carlshütte“ A.-G. in Altwasser 
in Schlesien. 


Grofse; I, mo m | IV | V 
Leistung . cbm/Std. , 20-25. 30-40 | 50-60 90-110, 180-200 
Schaufelinhalt u Br 0,35 0,5 10 | 7 ers 
Tiefe des Einschnittes mi; 3,5 Ä 4,1 12 9,0 00. 
Beats a am Fuls . m! 4,3 | 59 8,7 | 12,4 Er 
cl aia] | as 88 | 104 178 | 220 | 25,2 
Vorschub der Schaufel om 12) 16 2,5 | 3,5 | 4,2 


*) Dinglers polyt. Journal 1909, S. 86 u. f. bezw. Glückauf 
1907, S. 1363 u. f.; vgl. auch Z. d. V. d. I. 1900, S. 512; 1907, 
S. 1685; 1908, S. 1701 und 1909, S. 1030 u. f., sowie Buhle, 
„Massentransport“, Stuttgart 1908, S. 137 u.f. 

**) Ueber die von Orenstein & Koppel, A. Koppel, A.-G., 
Berlin, und A. Taatz, Halle a. S., hergestellten Lotelbagger sind 
m. W. Zahlentafeln nicht bekannt geworden. 


Dienstvertrag und Werkvertrag 
von Kreisgerichtsrat Dr. B. Hilse, Berlin 


Die für Inhaber von Architektur- bezw. Ingenieur- 
betrieben wirtschaftlich bedeutungsvolle Frage, ob und 
inwieweit die von ihnen geleistete Tätigkeit sich als 
Dienstleistung oder Werkleistung kennzeichne, ist 
seitens des Reichsgerichtes in den Urteilen vom 18. Mai 
1906 (R. G. Z. 63, 313) bezw. 22. Januar 1907 (Jur. 
Wschr. 07, 175) und 16. November 1909 (R. G. Z. 72, 179) 
eingehend erörtert und entschieden. Danach stellt 
die Tätigkeit des Architekten bezw. Ingenieurs, welchem 
vom Bauherrn, abgesehen von der Herstellung der Bau- 
zeichnungen und Kostenanschläge, nur Mitwirkung bei 
dem Abschlufs der Verträge zwischen dem Bauherrn 
und den einzelnen Unternehmern oder Stellvertretung 
des Bauherrn bei dem Abschluls dieser Verträge sowie 


die Leitung und Ueberwachung der Bauarbeiten über- 
tragen ist, als Dienstleistung im Sinne des $ 6ll 
B. G. B., aber nicht als Werkleistung im Sinne des 
§ 631 B. G. B. dar. Es wird dies damit begründet, dafs 
durch den Dienstvertrag ($ 611) derjenige, welcher 
Dienste zusagt, zur Leistung der versprochenen Dienste, 
durch den Werkvertrag (§ 631) der Unternehmer 
zur Herstellung des versprochenen Werkes und in 
beiden Fällen der andere Teil zur Gewährung der ver- 
einbarten Vergütung verpflichtet wird, aber Bau- 
zeichnungen und Kostenanschläge den Bau nur vor- 
bereiten, nicht aber einen Teil desselben bilden, während 
die Hilfeleistung beim Abschlufs der Verträge zwischen 
dem Bauherrn und den einzelnen Werkmeistern sowie 
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die Ueberwachung und Leitung der Bauarbeiten, obschon 
sie das Bauwerk unmittelbar betrifft, gleichfalls blofs als 
vorbereitende Tätigkeit sich kennzeichnet. Infolgedessen 
wird dem Architekten und Ingenieur der Anspruch auf 
die Sicherungshypothek des § 648 B. G. B. für die ihm 
als Gegenleistung zustehende Vergütung versagt, weil 
Dienstlohn, aber nicht Werklohn in Frage stehe, jedoch 
aus der Stellung des § 648 B.G.B. in der Lehre vom 
Werkvertrage und aus den Verhandlungen des Reichs- 
tages am 22. Juni 1896 (Sten. Ber. 1895/97 Bd. 4, S. 2815) 
als gesetzgeberischer Wille unzweideutig hervorgehe, 
nur gegen Werklohnverluste einen Schutz gewähren zu 
wollen. Dieser Rechtsgrundsatz übt aber auch seinen 
Einflufs auf die Buchführungspflicht aus § 2 und die 
Verwendung der Baugelder aus § 1 G. v. 1. Juni 1909 
über die Sicherung der Bauforderungen insoweit aus, 
als solche für den Architekten bezw. Ingenieur nicht be- 
steht, welcher sich auf Anfertigung der Zeichnungen 
und Kostenanschläge sowie auf Bauleitung beschränkt, 
während er wegen seiner Forderungsrechte aus dem 
Dienstvertrage gleichfalls als Baugläubiger (§ 18) aner- 
kannt wird und durch den Bauvermerk (§ 11) bezw. in 
der Bauhypothek (§ 29) Befriedigung findet. Demunge- 
achtet kann es als ein Gewinn erachtet werden, dafs 
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das Reichsgericht in dem Urteil vom 14. Dezember 1909 
(R. G. Z. 72, 281) die unterschiedlichen Begriffsmerkmale 
zwischen Dienstleistung und Werklcistung klargestellt 
hat. Danach mufs der beiden Vertragsarten gleich- 
mäfsigen Verpflichtung zur Leistung bestimmter Dienste 
bezw. Arbeiten als besonderes Begriffsmerkmal des 
Werkvertrages (§ 644 B. G. B.) noch hinzutreten, dafs 
der zur Herstellung Verpflichtete die Gefahr bis zur 
Abnahme des Werkes ohne Rücksicht auf sein etwaiges 
Verschulden trägt, während bei dem Dienstvertrage die 
Gefahr den Besteller der Arbeit trifit, sowie dafs er und 
nicht der Besteller diejenigen Personen, deren er sich 
zur Erfüllung seiner Verbindlichkeit bedient, zu bestellen, 
auch deren Verschulden in gleichem Umfange (§ 278 
B. G. B.) wie eigenes zu vertreten hat. Mafsgebend für 
die rechtliche Natur eines Vertrages ist nämlich nicht 
die Bezeichnung, die ihm die Vertragschliefsenden geben, 
sondern die Gesamtheit der im Vertrage eingeräumten 
Rechte und auferlegten Pflichten. Deshalb wird das 
Wesen des Dienstvertrages überschritten und das Be- 
griffsmerkmal des Werkvertrages erfüllt, wenn der zu- 
gesagten Arbeitsleistung noch die Lebernahme der Ge- 
fahr und die Auswahl der Arbeitsgehilfen bei Haftung 
für deren Verschulden hinzutritt. 


Verschiedenes 


Preufsische Staatsbahnen. Von der Eisenbahnverwaltung 
ist vorläufig nur die Elektrifizierung der Strecken Dessau— 
Bitterfeld — Leipzig und Dessau — Bitterfeld — Halle — Naum- 
burg, sowie die Elektrifizierung der Strecke Königszelt— 
Dittersbach — Hirschberg — Lauban in Aussicht genommen. 
Das Projekt der erstgenannten Strecken besteht seit längerer 
Zeit und ist bereits in der Oeffentlichkeit diskutiert worden. 
Neu ist dagegen das schlesische Bahnprojekt und es ist 
wahrscheinlich, dafs von der Hauptstrecke Lauban—Hirsch- 
berg — Königszelt auch eine elektrische Seitenbahn nach 
Schreiberhau abgezweigt wird. Vielleicht wird die Haupt- 
strecke auch sofort bis Breslau weitergeführt. Ueber die 
Durchführung des Projekts werden jetzt eingehende Er- 
wägungen angestellt. Zurzeit läfst es sich aber noch nicht 
übersehen, ob bereits im nächsten Etat die Eisenbahnver- 
waltung mit einer entsprechenden Forderung an den Land- 
tag herantreten wird. Die Mitteilung, dafs die Bahn bereits 
ausgeschrieben sei, ist verfrüht. (Berl. Actionair.) 


Einschienenbahn. In London ist im vergangenen Mai 
ein neuer Einschienenzug, bei dem Kreisel zur Aufrecht- 
erhaltung des Gleichgewichts dienen, vorgeführt worden. 
Der Entwurf dazu stammt vom Gouverneur von Kostroma 
an der Wolga, P. Schilowsky, her. Die Kreisel sind bei 
diesem Zug auf besonderen kleinen Wagen aufgestellt, von 
denen einer zwischen zwei Wagen ohne Kreisel in den Zug 
eingestellt wird. Gezogen wird der Zug von einer ein- 
schienigen Dampflokomotive, deren Kessel auch die kleinen 
einzylindrigen Dampfmaschinen zum Antrieb der Kreisel mit 
Dampf versorgt. Die Kreisel drehen sich um eine senkrechte 
Achse, während die Scherl’schen (?) und Brennan’schen sich 
um wagerechte Achsen drehen, wodurch die selbsttätige 
Schmierung der Lager erleichtert wird. Die senkrechte Dreh- 
achse ist in einem Rahmen gelagert, der sich einerseits um 
eine wagerechte, quer zum Gleis stehende Achse drehen kann. 

Auf dem Gleichgewichtswagen ist aufser dem Kreisel 
ein schweres Pendel aufgehängt, das bei Kippbewegungen 
des Wagen seitlich ausschwingt. Dieses Pendel greift dabei 
in einen Zahnbogen ein, der wiederum auf eine ständig von 
der Dampfmaschine in Drehung versetzte Achse einwirkt. 
Eine Verbindungsstange zwischen dieser Achse und der 
Kreiselachse bringt dabei die letztere aus ihrer Gleichgewichts- 
lage, wodurch der Kreisel veranlafst wird, das Gleichgewicht 
des ganzen Wagens wieder herzustellen. 

Nach übereinstimmenden Berichten verschiedener Zei- 
tungen scheint übrigens Aussicht zu bestehen, dafs in Alaska 


in nächster Zeit eine gröfsere Einschienenbahn von etwa 
180 km Länge nach dem System Brennan erbaut wird. 
(Nach „Zeitung d. Vereins dtsch. Eisenbahnverwaltungen.“) 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen 
Antrag des Kollegiums der Abteilung für Maschinen-Ingenieur- 
wesen durch Beschlufs vom 15. Juli 1910 dem Geheimen 
Regierungs-Rat Professor Konrad Hartmann, Senatsvor- 
sitzenden im Reichsversicherungsamt in Berlin, in Aner- 
kennung seiner wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Gebiete 
der Unfallverhütungstechnik und seiner Verdienste um die 
Arbeiterfürsorge die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehren- 
halber verliehen. 


Prüfung, Ernennung und Anstellung der Regierungs- 
baumeister in Preufsen. Vor dem Königlichen Technischen 
Oberprüfungsamt in Berlin haben in der Zeit vom 1. April 
1909 bis dahin 1910 im ganzen 258 preufsische Regierungs- 
bauführer die zweite Hauptprüfung (Staatsprüfung) für den 
Staatsdienst im Baufache nach den Vorschriften vom 
i. Juli 1900 bezw. 1. April 1906 abgelegt, und zwar 102 für 
das Hochbaufach, 81 für das Wasser- und Strafsenbaufach, 
43 für das Eisenbahnbaufach und 32 für das Maschinen- 
baufach. Von diesen Bauführern haben 226 die Prüfung 
bestanden, und zwar 92 als Baumeister für das Hochbaufach, 
66 als Baumeister für das Wasser- und Strafsenbaufach, 
42 als Baumeister für das Eisenbahnbaufach und 26 als 
Baumeister für das Maschinenbaufach. Das Prädikat „mit 
Auszeichnung“ haben 2, das Prädikat „gut“ 19 erhalten. 

Die Bauführer, welche die Prüfung bestanden haben, 
sind sämtlich zu Regierungsbaumeistern ernannt worden. 

Von 790 Regierungsbaumeistern, die am 1. April 1909 
im Staatsdienst beschäftigt waren, gehörten dem Hochbau- 
fache 293, dem Wasser- und Strafsenbaufache 182, dem 
Eisenbahnbaufache 163 und dem Maschinenbaufache 152 an. 

Im Laufe des Etatjahres 1909 sind als Bauinspektoren 
etatmafsig angestellt worden: 93 Regierungsbaumeister, und 
zwar für das Hochbaufach 30, für das Wasser- und Strafsen- 
baufach 10, für das Eisenbahnbaufach 34 und für das 
Maschinenbaufach 19. 

Verstorben ist 1 Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches und 1 Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches. 

Die Entlassung aus dem Staatsdienst haben erhalten: 
116 Regierungsbaumeister. Davon gehörten dem Hochbau- 
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fache 50, dem Wasser- und Strafsenbaufache 48, dem 
Eisenbahnbaufache 6 und dem Maschinenbaufache 12 an. 
(Nach „Zentralblatt der Bauverwaltung“.) 


Aufbewahrung von Gummischläuchen. Von vielen vor- 
geschlagenen Methoden wurden, wie laut Chem.-Ztg. in 
einer russischen hygienischen Zeitschrift mitgeteilt wird, von 
Saussailow und Pelitschenko nachstehende geprüft, indem 
Stücke dickwandigen Gummischlauches nach 15 Monate 
langem Aufbewahren auf Aussehen und Elastizität unter- 
sucht wurden. Die Elastizität wurde durch eine Zerreifs- 
probe festgestellt. Sie ergab bei der Aufbewahrung in 
destilliertem Wasser 35 Pfd., Kalkwasser 281/,, | prozenti- 
ger Sodalösung 28, 10 prozentigem wässerigen Glyzerin 26, 
1/, prozentiger Karbolsäure 19, 2 prozentiger Borsäure 18, 
70 prozentigem Alkohol 12 Pfd.; in Dämpfen von kohlen- 
saurem Ammon 14, in Benzindämpfen 5—8 Pfd.; Aufbe- 
wahrung offen an der Luft 15—17 Pfd.  Bestreichen mit 
Vaselinöl und Bestreuen mit Talk 14 Pfd. Sein Aussehen 
veränderte der Schlauch nur in Benzindampf, wo er an 
Gewicht und Umfang zunahm, sehr bald aber das ursprüng- 
liche Aussehen wiedergewann; die andern Medien änderten 
das Aussehen nicht. Die einfachste und beste Aufbewahrung 
wäre somit die in destilliertem Wasser. 

(Die Welt der Technik.) 


Geschäftliche Nachrichten. 


Preiserteilung auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 
Wie wir zu unserer Freude erfahren, sind die „Annalen für 
Gewerbe und Bauwesen“ auf der Weltausstellung in Brüssel 
mit einem Ehrendiplom bedacht worden. Diese Aner- 
kennung unserer Zeitschrift ist auch den Leistungen unserer 
verehrlichen Mitarbeiter zuzuschreiben, denen wir bei diesem 
Anlafs für die freundliche Unterstützung unseres Unter- 
nehmens den besten Dank abstatten. 

Redaktion und Verlag von Glasers Ännalen. 


Die Alpine Maschinenfabrik -Gesellschaft in Augsburg, 
Spezialfabrik für moderne Zerkleinerungs- und Transport- 
Anlagen, hat ihrem Oberingenieur Herrn Albert Kuhr so- 
wie Herrn Diplomingenieur Rudolf Wielich Kollektiv- 
prokura erteilt. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Marine-Hafenbaudirektor der Marine- 
Oberbaurat und Hafenbau-Betriebsdirektor Behrendt, zum 
Marine-Oberbaurat und Hafenbau-Betriebsdirektor der Marine- 
baurat für Hafenbau Eckhardt, zum Marinebaurat für Hafen- 
bau der Marine-Hafenbaumeister Zennig, zum Marine- 
Maschinenbaumeister der Marinebauführer des Maschinenbau- 
faches Meyer und zum Marine-Hafenbaumeister der Reg.-Bau- 
meister Riefs. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 


Uebertragen: dem Reg.-Baumeister Kickler in Allen- 
stein die Vorstandsstelle des Militärbauamts daselbst. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Baurat Reimer in Metz II 
als Vorstand zum Militärbauamt in Halle a. S., Baurat Jacobi 
in Thorn I unter Uebertragung der Geschäfte eines Inten- 
dantur- und Baurats zur Intendantur des IV. Armeekorps, 
Schnitzel-Grofs in Mainz als techn. Ililfsarbeiter zur Inten- 
dantur des XVII. Armeekorps, die Militarbauinspektoren 
Wigand, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XV. 
Armeekorps, als Vorstand zum Militärbauamt H in Metz und 
Elsässer, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XVII. 
Armeekorps, als Vorstand zum Militärbauamt I in Thorn. 


Militärbauverwaltung Bayern. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise die Militarbauinspek- 
toren Baurat Heinrich Hertlein, Vorstand des Militarbauamts 
Bayreuth, in gleicher Diensteigenschaft zum Militärbauamt 
München II und Hermann Weinberger von der Intendantur 
des I. Armeekorps als Vorstand zum Militärbauamt Bayreuth. 


i 
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Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Breslau der Privatdozent und Konstruktions- 
ingenieur an der Techn. Hochschule in Berlin Dr.-Ing. Karl 
Heinel und zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hoch- 
schule in Berlin der aufserordentl. Professor in der Philo- 
sophischen Fakultät der Iudwig-Maximilians-Universitat in 
München Dr. Karl Hofmann; 

zum Vorsitzenden der Kgl. Kommission zur Beaufsich- 
tigung der Techn. Versuchsanstalten an Stelle des Unterstaats- 
sekretärs Schreiber im Minist. für Handel und Gewerbe der 
Ministerial- und Oberbaudirektor v. Doemming im Minist. 
der öffentl. Arbeiten; 

zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden Rat im Minist. 
der öffentl. Arbeiten der Oberregierungsrat Waldemar Laury, 
Mitglied der Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin; 

zu Reg.- und Bauräten die Bauräte Misling in Elberfeld 
und Bode in Danzig. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat beim Ueber- 
tritt in den Ruhestand den Bauräten Jahn in Eisleben und 
Wilcke in Meseritz, den Reg.- und Bauräten August Kayser, 
bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Hannover und 
Domann, bisher Vorstand der Maschineninspektion in Grau- 
denz sowie dem Eisenbahndirektor Martiny, bisher Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Berlin; 

der Charakter als Baurat dem Direktor der Schantung- 
Eisenbahngesellschaft und Geschäftsführer der deutsch- 
chinesischen Eisenbahngesellschaft Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor a. D. Kloke in Grunewald; 

ferner den Reg.-Baumeistern des Maschinenbaufaches 
Splett, bisher Vorstand der Werkstatteninspektion Ib in 
Berlin, die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion 3 
daselbst und Ackermann, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt 
in Berlin, die etatmäfsige Stelle eines Eisenbahn-Maschinen- 
beamten bei den Eisenbahnabt. des Minist. der öffentl. Ar- 
beiten. 

Uebertragen: den Reg.- und Bauräten Capeller, bis- 
her Vorstand der Betriebsinspektion 1 in Insterburg, die Ver- 
waltung der Betriebsinspektion 2 daselbst und Reichard, bisher 
Vorstand der Maschineninspektion 3 in Berlin, die Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Mitgliedes der Eisenbahndirek- 
tion daselbst sowie dem Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Messerschmidt, bisher bei den Eisenbahnabt. des Minist. 
der öffentl. Arbeiten, die Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes der Werkstätteninspektion b bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte 1l in Berlin. 

Ueberwiesen: die Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Gutbrod, bisher bei dem Kaiserl. deutschen General- 
konsulat inNew York, den Eisenbahn-Werkstätteninspektionen 
in Grunewald, Zinkeisen und Reinitz, bisher bei der Eisen- 
bahndirektion in Berlin, dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
Cohn, bisher Abnahmebeamter in Breslau, der Eisenbahn- 
direktion daselbst und Dr.:3nq. Osthoff, bisher beurlaubt, dem 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Hattingen. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Zoller der Eisenbahndirektion 
in Breslau. 

Zugeteilt: die Reg.- und Bauräte Misling der Regierung 
in Aurich und Bode der Regierung in Oppeln sowie der 
Landbauinspektor Brüstlein, bisher in der Hochbauabt. des 
Minist. der öffentl. Arbeiten, als bautechn. Sachverständiger 
dem Kaiserl. deutschen Generalkonsulat in Zürich. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Geber, bisher in Köln, 
als Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Elber- 
feld, Grube, bisher in Frankfurt a. M., als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Hannover, Kette, bisher in 
Königsberg i. Pr., als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Berlin, Baldamus, bisher in Fulda, als Vorstand der 
Maschineninspektion nach Graudenz, Werthmann, bisher in 
Halle a. S., als Vorstand der Werkstätteninspektion nach 
Gotha, Niemann von Aurich nach Kassel, Moormann von 
Oppeln nach Münster i. W. und Kickton von Berlin nach 
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Posen sowie die Bauräte Lucas von Minster i. W. nach 
Elberfeld, Schultz von Schneidemühl nach Danzig und Halter- 
mann von Görlitz nach Trier; 


die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Schreier, 
bisher in Insterburg, als Vorstand der Maschineninspektion 
nach Königsberg i. Pr., Engelhardt, bisher in Breslau, als 
Vorstand der Maschineninspektion nach Fulda. Eckhardt, 
bisher in Elberfeld, als Vorstand (auftrw.) der Maschinen- 
inspektion 1 nach Dortmund, Kessler, bisher in Kottbus, als 
Vorstand (auftrw.) der Maschineninspektion nach Bromberg, 
Ludwig Hoffmann, bisher in Mainz, als Vorstand (auftrw.) 
der Maschineninspektion nach Darmstadt, Emil Koch, bisher 
in Berlin beim Eisenbahn-Zentralamt, als Vorstand (auftrw.) 
einer Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 
stätte nach Halle a. S., Achard, bisher in Breslau, als Vor- 
stand (auftrw.) der Maschineninspektion nach Jena, Mirauer, 
bisher in Danzig, als Vorstand (auftrw.) der Maschinen- 
inspektion nach Insterburg, Dietrich Hintze, bisher in Lauban, 
als Vorstand (auftrw.) einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn -Hauptwerkstätte 4 in Breslau, Cohen, bisher in 
Köln, zur Eisenbahn-Werkstätteninspektion 2 nach Frank- 
furt a. M., Braun, bisher in Hattingen, als Abnahmebeamter 
nach Mainz, Martini, bisher in Osnabrück, in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion nach Bromberg, Hermann Schmidt, bisher 
in Fulda, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in 
Köln und Hermann Boehme, bisher in Gleiwitz, zum Eisen- 
bahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Breslau, der Grofs- 
herzoglich hessische Eisenbahnbauinspektor Priester, bisher 
in Darmstadt, als Vorstand der Maschineninspektion nach 
Frankfurt a. M., der Grofsherzogl. hessische Reg.-Baumeister 
des Maschinenbaufaches Betz, bisher in Frankfurt a.M., zum 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in Danzig, die Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Emil Jacob, bisher in 
Essen a. d. R., als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Hannover, Zoche, bisher in Lissa i. P., als Mitglied 
(auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Danzig, Grafe, bisher 
in Stralsund, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
in Halle a.S., Fulda, bisher in Wittenberg, als Vorstand der 
Betriebsinspektion 3 nach Allenstein, Sander, bisher in Allen- 
stein, als Vorstand der Betriebsinspektion I nach Insterburg, 
Niemann, bisher in Magdeburg-Neustadt, als Vorstand der 
Betriebsinspektion 2 nach Essen a. d. R., Martin, bisher in 
Saarbrücken, als Vorstand der Betriebsinspektion I nach 
Stralsund, Wilhelm Schäfer, bisher in Hannover, als Vor- 
stand (auftrw.) der Betriebsinspektion 1 nach Lissa i. P., 
Voigt, bisher in Wetzlar, als Vorstand (auftrw.) der Betriebs- 
inspektion nach Wittenberg, Rettberg, bisher in Hofinungstal, 
zur Eisenbahndirektion nach Halle a.S., Niemeier, bisher in 
Obornik, zur Eisenbahndirektion nach Kattowitz, Ewig, 
bisher in Kattowitz, als Vorstand der Bauabt. nach Grofs- 
Strehlitz, Falk, bisher in Essen a. d. R., nach Herne als 
Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., Mickel, bisher 
in Osterode i. Ostpr., zur Eisenbahndirektion nach Breslau, 
Stange, bisher in Adelebsen, nach Tilsit als Vorstand der da- 
selbst neu errichteten Bauabt., Geittner, bisher in Gilgenburg, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Erfurt, Max Schulze, 
bisher in Halle a.S., zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin 
und Stüve von Münster i.W. nach Rheine als Vorstand der 
daselbst neu errichteten Bauabt., die Grofsherzogl. hessischen 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Hummel, bisher in 
Bingen, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Köln, Dr.. Jng. Walloth, bisher in Grofs-Strelitz, als Vorstand 
(auftrw.) der Betriebsinspektion 2 nach Giefsen und August 
Hildebrand, bisher in Neufs, als Vorstand (auftrw.) der Be- 
triebsinspektion nach Bingen, die Reg.-Baumeister Amschler 
von Tarnowitz nach Eisleben, Henschke von Osterode i. Ostpr. 
nach Meseritz, Kropp von Posen nach Aachen (im Geschäfts- 
bereich des Regierungspräsidenten in Aachen), Klöppel von 
Charlottenburg in die Hochbauabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten, Dammeier von Berlin nach Brandenburg a.H. und 
Lang von Wollstein nach Osterode i. Ostpr., die Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Thürnau von 
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Hemfurt nach Vöhl, Loll von Bromberg nach Seelze, Winkler 
von Meppen nach Glückstadt und Fritz Kahle von Kossen- 
blatt nach Bromberg, die Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Student von Rummelsburg i. Pomm. nach Havelberg, Pfeil 
von Havelberg nach Berlin, Baumann von Merseburg nach 
Schwetz, Rosenfeld von Charlottenburg nach Tarnowitz, 
Hassenstein von Wongrowitz nach Berlin, Schumann von 
Grofs-Strehhtz nach Wollstein, Knopp von Wesel nach Dins 
laken, Laufenberg von Thorn nach Merseburg und Rahn von 
Allenstein nach Berlin. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Kreisbauinspektor Ernst Gerhardt in 
Schubin, den Reg.-Baumeistern Hans Hinnenthal in Hannover 
(Maschinenbaufach), Görs in Bromberg und Schack in Posen 
(Eisenbahnbaufach) und Dr.:Ina. Hinz in Neuhaldensleben. 

Inden Ruhestand getreten: der Oberbaurat Stölting 
bei der Eisenbahndirektion in Breslau, die Geh. Bauräte Ruste- 
meyer, Mitglied der Eisenbahndirektion in Berlin, Kuhlmann, 
Vorstand der Betriebsinspektion 2 in Dortmund, Boedecker, 
Vorstand der Betriebsinspektion 9 in Berlin, Vossköhler, 
Vorstand der Maschineninspektion in Bromberg, Dege, Vor- 
stand der Werkstätteninspektion in Bremen, Schwahn, Vor- 
stand der Werkstätteninspektion in Gotha, und Brettmann, 
Vorstand der Maschineninspektion in Jena, der Grofsherzogl. 
hessische Geh. Baurat Ludwig Roth, Vorstand der Betriebs- 
inspektion 2 in Giefsen, die Reg.- und Bauräte Geh. Baurat 
König in Kassel, Geh. Baurat Jungfer in Hirschberg i. Schl., 
August Kayser, Mitglied der Eisenbahndirektion in Hannover, 
Weise bei der Eisenbahndirektion in Posen, Hahnrieder, Vor- 
stand der Betricbsinspektion 2 in Insterburg, und Domann, 
Vorstand der Maschineninspektion Graudenz, der Baurat 
Heinrich Schmidt bei der Elbstrombauverwaltung in Magde- 
burg und der Eisenbahndirektor Martiny, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Berlin. 


Bayern. 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Direktionsrat des 
Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten Theodor Lauböck 
in gleicher Diensteigenschaft als Vorstand an die Bauinspektion 
Salzburg. 

Auf sein Ansuchen in den dauernden Ruhestand 
versetzt: der mit dem Titel und Rang eines Regierungs- 
rats bekleidete Dircktionsrat Oskar Zahn in Salzburg. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Präsidenten der Generaldirektion der 
Staatscisenbahnen der Techn. Vortragende Rat im Finanz- 
minist. Geh. Baurat Dr. phil. und Dr.-Jna. Ulbricht unter Ver- 
leihung des Ranges als Geh. Rat und zum Techn. Vortragenden 
Rat im Finanzminist. der Oberbaurat in der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen Palitzsch unter Verleihung des Titels 
und Ranges als Geh. Baurat; 

zum Hofbaumeister der Hofarchitekt Hofbaurat Frölich; 

zum Oberbaurat bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen der Bauamtmann bei der Staatseisenbahnver- 
waltung — Hilfsarbeiter bei der Generaldirektion — Baurat 
Bassenge, zu Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnver- 
waltung dic Reg.-Baumeister bei derselben Verwaltung Kunitz 
und Köhler; 

zum etatmäfsigen Honorarprofessor für- Konstruktion 
landwirtschaftl. Bauten in der Hochbauabt. der Techn. Hoch- 
schule in Dresden der bisherige Privatdozent an dieser Hoch- 
schule Baurat Ernst Kühn. ; 

Verliehen: der Titel und Rang als Oberbaurat dem 
Stadtbaurat a. I). Bräter in Dresden; 

der Titel und Rang als Geh. Baurat dem Hofbaumeister 
Hofoberbaurat Dunger beim Uebertritt in den Ruhestand; 

der Titel und Rang als Baurat den Bauamtmännern bei 
der staatl. Strafsen- und Wasserbauverwaltung Crefs, Vor- 
stand des Talsperrenbauamts Klingenberg, und Olzscha, Vor- 
stand des Strafsen- und Wasserbauamts Auerbach. 

Uebertragen: die Stelle des Rates bei dem Hochbau- 
techn. Bureau des Finanzminist. dem Bauamtmann bei dem 
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Landbauamte Dresden II Baurat Geyer, die Verwaltung des 
Bezirkes des Strafsen- und Wasserbauamts Zwickau dem 
Baurat Matthes und die Verwaltung des Bezirkes des neu 
errichteten Strafsen- und Wasserbauamts Auerbach dem Bau- 
rat Olzscha. 

Versetzt: der Vorstand des Strafsen- und Wasserbau- 
amts Zwickau Finanz- und Baurat Seifert zur Wasserbau- 
direktion. 

Die nachgesuchte Versetzung inden Ruhestand 
bewilligt: dem Vorstand des Maschinenbetriebsbureaus der 
Staatseisenbahnverwaltung Oberbaurat Friedrich in Dresden 
und dem Baurat bei dem Hochbautechn. Bureau des Finanz- 
minist. Trobsch. 

Württemberg. 
Titel eines Oberbaurats dem Ober- 
Dampfkessel-Revisions- 


Verliehen: der 
ingenieur des württembergischen 
vereins Baurat Lechner. 

Befördert: zum Vorstand der Eisenbahnbauinspektion 
Ulm mit den Dienstrechten eines Baurats der Eisenbahn- 
bauinspektor Ernst, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion 
Schorndorf. 

Versetzt: der Abteilungsingenieur Poland bei 
Eisenbahnbauinspektion Efslingen zur Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 


der 


Baden. 


Ernannt: zum Geh. Oberforstrat der ordentl. Professor 
an der Techn. Hochschule Oberforstrat Xaver Siefert; 

zum Geh. Hofrat der ordentl. Professor Dr. August 
Schleiermacher an der Techn. Hochschule; 

zum Oberbauinspektor der Bezirksbauinspektor Dr. Fritz 
Hirsch in Bruchsal; 

zum Oberingenieur der Inspektionsbeamte bei der Haupt- 
werkstatte Maschineninspektor Friedrich Joos und zum Reg.- 
Baumeister der Ingenieurpraktikant Erwin Münz. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Eugen Amann in 
Konstanz nach Lahr; der Genannte ist mit der Leitung des 
Baubureaus für den Neubau des Vorseminars daselbst 
betraut worden. 

Hessen. 

Ernannt: vom 1. April 1911 an zum ordentl. Professor 
der Kunstgeschichte an der Techn. Hochschule in Darmstadt 
der Privatdozent an der Universität Würzburg Dr. Wilhelm 
Pinder; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Oskar Christ 
aus Mainz, August Nau aus Reinheim, Fritz Nodnagel aus 
Darmstadt, Adolf Schaumberg aus Homburg a. d. Ohm und 
Karl Storck aus Darmstadt. 

Erteilt: der Charakter als Professor 
Dr.:Ina. Rudolf Dyckerhoff in Amöneburg. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: zum 1. April 1911 dem ordentl. Professor 
für Kunstgeschichte an der Techn. Hochschule Dr. Rudolf 
Kautzsch. 


dem Ehren- 


Braunschweig. 

Ernannt: zum ordentl. Professor an der Herzogl. 
Techn. Hochschule (Lehrstuhl für Geodäsie) an Stelle des 
zum |. Oktober 1910 auf sein Ansuchen aus dem Lehrkörper 
der Herzogl. "Techn. Hochschule ausgeschiedenen Professors 
Dr. Hohenner der Doktor der Techn. Wissenschaften Martin 
Näbauer in München. 


* Sachsen-Altenburg. 


Verliehen: das Pradikat Oberbaurat 
des Herzogl. Bauamts Roda Baurat Schierholz daselbst. 


dem Vorstand 


Gestorben: Provinzialbaurat Kgl. Geh. Baurat Gottlieb 
Kranold, Landesbauinspektor in Siegen, Geh. Baurat Professor 
Jacobi, Direktor des Saalburgmuseums, Ehrenbürger der 
Stadt Homburg v. d. H., Geh. Baurat Housselle, früher 
Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin, Reg.-Baumeister 


Vogeler in Lobsens (Hochbaufach), Oberbauingenieur Erwin 
Frhr. Schilling v. Canstatt, früher bei der badischen Ober- 
direktion des Wasser- und Strafsenbaues, und Ingenieur 
K. Brunetti, Direktor der Maschinenfabrik C. Flohr, Berlin. 


x 
a 
REEERE 


Wir suchen für unser Lokomotivbau-Konstruk- 
tionsbureau einen erstklassigen, durchaus selbst- 
ständigen, energischen Ingenieur als 


e « Bureauchef. «a 


Nur solche Herren, welche eine langjährige erfolg- 
reiche Tätigkeit im Lokomotivbau erster Firmen 
nachweisen können, mit der Konstruktion und vor- 
teilhaften Fabrikation von Voll- und Kleinbahn- 
lokomotiven aller Bauarten vollständig vertraut, 
flott in der Ausarbeitung von Kalkulationen und 
Ofterten, gewandt im Verkehr mit Behörden sind 
und gute Sprachkenntnisse besitzen, wollen ihre 
Bewerbung mit Angabe der Gehaltsansprüche, des 
Zeitpunktes des frühesten Eintritts und von Re- 
ferenzen, unter Beifügung ihres Lebenslaufes mit 
Bildungsgang einreichen an 


Kgl. Technische Hochschule 
zu Breslau. 
Eröffnung 1. Oktober 1910. 


Abteilung für Maschineningenieurwesen 
und Elektrotechnik, 
Chemie und Hüttenkunde, 
allgemeine Wissenschaften. 
Das Vorlesungsverzeichnis für das Studienjahr 
1910/11 ist erschienen und kann vom Sekretariat 
der Hochschule gegen Einsendung von 30 Pf. 
(Ausland 35 Pf.) einschl. Porto bezogen werden. 
Die Einschreibungen für das Winterhalbjahr 
1910/11 erfolgen vom 3. bis 28. Oktober. 
Beginn der Vorlesungen am 15. Oktober d. Js. 


Der Rektor. 


Schenck. 


o< 


SODOGOOGOOOOGOOOO OSS 


GOS 


Stettiner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft 


VULCAN 


Stettin- Bredow. 


POOGOGOOOOOOY 


= mu a E | 
LA BE Bu 5E 


Oberingenieur 


fir Waggonbau zum baldigen Eintritt gesucht. 
Nur hervorragend tüchtige Herren mit abgeschlos- 
sener akademischer Bildung (Regierungsbaumeister 
oder Diplomingenieure), welche -eine mehrjährige 
erfolgreiche Tätigkeit in einer gröfseren Waggon- 
fabrık nachweisen können, wollen ihre Bewerbung 
mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften und Gehalts- 
ansprüchen baldigst einreichen an die Waggon- 
fabrik Gebr. Hofmann & Co., Aktien-Gesell- 
schaft, Breslau, Holteistrafse 3. 
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(Schlufs.) 


Ein Beispiel der ersten Art ist der Signalmelder 
der Firma Siemens u. Halske, der in den Abb. 30 bis 
32 dargestellt ist. Er hat den Zweck, dem Lokomotiv- 
führer auf dem Führerstande ein sichtbares und hörbares 
Zeichen zu geben, sobald er sich einem Signal nähert, 
unbekümmert darum, ob das Signal Halt oder Fahrt zeigt. 

Die Einrichtung auf der Lokomotive besteht aus 
einer Trockenbatterie I, einer Schleifbürste 3, einem 
Magnetschalter 4 und einem Wecker 8 Auf dem 
Magneten sind zwei Wicklungen nebeneinander auf- 
gebracht, die Hauptwicklung 4 und die Gegenwicklung 2, 
die eine ist im entgegengesetzten Sinne aufgewickelt 
wie die andere, sodafs jede von ihnen im Magnetkern 
die entgegengesetzte Polarität erzeugt. Die Windungs- 
zahl und der Widerstand sind bei der Hauptwicklung 
ungleich höher als bei der Gegenwicklung. 

Neben dem Gleise ist festliegend kurz vor dem 
Vorsignal eine geerdete Streichschiene 10 angeordnet. 

Für gewöhnlich ist der Ruhestromkreis : Erde, 
Batterie 1, Gegenwicklung 2, Schleitbürste 3, Haupt- 
wicklung 4, Erde geschlossen. Der Anker 5 des Magnet- 
schalters ist angezogen und zwar im Sinne des von 
der Hauptwicklung erzeugten Feldes, dessen Einflufs 
überwiegt. Läuft dagegen bei der Annäherung des 
Zuges an das Signal die Schleifbürste in die geerdete 
Streichschiene ein, so wird der Stromkreis Erde, 
Batterie 1, Gegenwicklung 2, Schleifbürste 3, Streich- 
schiene 10, Erde kurzgeschlossen. Der Anker 5 wird 
jetzt unter dem Einfluts der infolge Fortfalls des Wider- 
standes in der Hauptwicklung von einem sehr kräftigen 
Strom durchflossenen Nebenwicklung 2 abgestofsen und 
geht in die punktierte Lage. Dadurch wird der Strom- 
kreis Erde, Batterie 1, Kontakt 7, Wecker 8, Erde ge- 
schlossen, das Klingelzeichen ertönt und eine rote 
Farbscheibe erscheint. 

Wenn die Schleifbiirste 3 die Sreedhar ver- 
lassen hat, ist zwar der erste Stromkreis wieder her- 


Nachdruck des 
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gestellt, aber der Magnet vermag den Anker wegen der 
grofsen Entfernung vom Pol nicht wieder anzuziehen 
und damit das Läutewerk auszuschalten. Erst wenn 
der Führer den Druckknopf 9 niederdrückt, wird der 
Anker 5 mechanisch angedrückt und durch den vor- 
erwähnten Ruhestrom festgehalten. Die Grundstellung 
ist dann wieder hergestellt. 

Um bei Aufserbetriebsetzung der Lokomotive den 
Ruhestrom abschalten zu können, ist ein Ausschalter 1] 
vorhanden, dessen Stellung an der Aufsenseite des 
Führerstandes kenntlich gemacht werden kann. 


Bei sorgfältiger Instandhaltung der Vorrichtung 
sind in letzter Zeit nur wenige Versager vorgekommen, 
die im Wesentlichen auf zu geringe Länge der Streich- 
schiene zurückzuführen waren. Dicse beträgt z. Z. 2,5 m, 
soll aber vergröfsert werden. Aufserdem hat es sich 
herausgestellt, dafs selbst kräftige Wecker bei dem Ge- 
räusch der fahrenden Lokomotive nicht von jeder Stelle 
des Führerstandes aus zu hören waren. Die Firma 
Siemens u. Halske schlägt vor, sie durch schrille, elek- 
trisch anzustellende Pfeifen zu ersetzen. 

Statt wie hier auf elektrischem Wege, kann auch 
die Signalübermittlung auf den Zug durch mechanische 
Uebertragungsmittel erfolgen. Die diesbezüglichen Vor- 
richtungen beruhen auf der Anwendung des bereits 
erwähnten Streckenanschlages. Am meisten haben die 
Oeffentlichkeit bei uns die Vorrichtung der Firma 
Siemens und llalske auf der Berliner Ilochbahn und 
die Vorrichtung van Braams beschäftigt, auf die deshalb 
im Folgenden näher eingegangen werden soll. 

Die erstere Vorrichtung dient lediglich zur Aus- 
lösung der Bremse bei Nichtbeachtung des Haltsignals. 
Sie ist an dem Dache der Hochbahnwagen angebracht 
und wirkt gegen einen in entsprechender Höhe neben 
dem Gleise angeordneten Streckenanschlag. Je nach- 
dem die Wagen mit elektropneumatischer oder mit rein 
pneumatischer Bremse ausgerüstet sind, ist die An- 
ordnung nach Abb. 33 oder Abb. 34 getroften 

Im ersteren Falle ist die Wirkungsweise folgende: 

Der Stab 1 (Holz oder Glas) wird durch einen 
Streckenanschlag 2 entfernt und dadurch die Feder 3 
in Wirksamkeit gesetzt. Letztere bewegt mittels eines 
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im Punkte 4 drehbaren Doppelhebels die Walze 5 im 
entgegengesetzten Sinnedes Uhrzeigers. Dadurch werden 
die Kontakte 6 (Stromkreis der Bremsleitung) und 16 
geschlossen und die Kontakte 7 (Stromkreis der Löse- 


te 


Wecker (8) 

si Magnetschalter (L) 

WE —OrucKKnopf (9) 
Ausschalter mit Verschluß (44) 

——TrocKenbatterie (1) 


ı den Bremshebel zufällig in der Lösestellung liegen läfst. 
Durch Drehen des plombierten Schalters 8 in die 
punktierte Lage stellt der Führer sofort den betriebs- 
mäfsigen Zustand der Bremse wieder her. Die Lage 
des Schalters kann aufsen durch eine Farbscheibe 9 
kenntlich gemacht werden. Bei der Ausführung auf 


Abb. 31. 
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Elektrischer Lokomotivsignalmelder von Siemens & Halske. 


Abb. 33. 
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Selbsttätige Bremsvorrichtung der Berliner Hochbahn. 


leitung) geöffnet. Durch Schliefsen der Kontakte 16 
erhält der Magnet 12 Strom und unterbricht durch An- 
ziehen seines Ankers den Motorstrom am Schalter 15. 
Die Bremsung tritt auch dann ein, wenn der Führer 


pa es der anderen Wagesseite 
Ey 


der Berliner Hochbahn wurde auf den 
Schalter 8 verzichtet und dadurch die 
Leitungsführung entsprechend verein- 
facht. Der betriebsfähige Zustand 
kann in diesem Falle nur durch Ein- 
setzen eines neuen Stabes hergestellt 
werden. 

Bei Wagen mit rein pneumatischer 
Bremse (Abb. 34) wird durch Weg- 
schlagen des Stabes der Dreiweg- 
hahn 10 soweit gedreht, dafs die Haupt- 
leitung mit der freien Luft verbunden 
und zugleich vom Hauptluftbehalter 
abgesperrt wird. Es tritt also auch 
bei Lösestellung des Führerbrems- 
hahnes die Bremsung ein. Beim 
Bremsen entweicht die Luft aus dem 
Zylinderraum 13 und durch Oeffnen 
des Schalters 14 wird der Motorstrom 
unterbrochen. Durch Drehen des 
Schalters 11 in die punktierte Lage, 
auf den auch in diesem Falle ver- 
zichtet würde, kann gleichfalls der 
betriebsfähige Zustand der Bremse 
wiederhergestellt werden. 


Um zu erreichen, dafs beim Halten 
des nicht planmälsigen Zuges auch der 
| planmäfsige Zug zum Halten kommt, 
ang ist bei dem bekannten Gleisdreieck 

der Hochbahn, bei der die Einrichtung 
Verwendung gefunden hat (Abb. 35} 
der Kuppelstrom jedes Signales über 
einen von dem anderen Zug beeinflufsten Radtaster 
geführt. Hat beispielsweise Zug B freie Fahrt, so wird 
zunächst Zug A selbsttätig zum Halten gebracht und 
Radtaster a befahren. Dadurch wird der Kuppelstrom 
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des Signals B unterbrochen, letzteres fallt auf Halt und 
und auch Zug B wird durch den einfallenden Strecken- 
anschlag selbsttätig gebremst. 

Wie sich diese Vorrichtung auch für Lokomotiven 
verwenden läfst, zeigen die Abb. 36 bis 38. Die Vor- 
richtung ist hierbei unter Berücksichtigung der bereits 
angeführten Schwierigkeiten, sie als selbsttätige Brems- 
vorrichtung zu verwenden, zu dem Zweck gedacht, dem 
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Führer ein hörbares Zeichen mit der Dampfpfeife zu 
geben. Sie ist unten an der Lokomotive angebracht, 
weil man befürchtet, dafs ein mit einer am Dach an- 
gebrachten Einrichtung zusammenwirkender Strecken- 
anschlag, der notgedrungen in das Profil der freien 
Strecke hineinragen mufs, durch hochgeladene Güter- 
wagen leicht zerstört werden könnte, wenn diese sich 
zufällig einmal schief stellen. 

Abb. 36 und 37 zeigen die Gesamtanordnung dieser 
Vorrichtung. In dem Gasrohr I befinden sich eine An- 
zahl Holzstäbe, deren unterster auf einen Teller 2 auf- 
stöfst und aus dem Fahrzeugprofil herausragt. Auf den 
obersten Stab drückt in der Betriebsstellung ständig der 
eiserne Handgriff 3 (vergl. auch Abb. 38, bei der die 
Teile in gröfserem Mafsstabe dargestellt sind) infolge 
der Wirkung der auf Zug beanspruchten Feder 4. Der 
Handgriff 3 wird in einem Schlitz des Gasrohres 5 ge- 
führt, am unteren Ende dieses Gasrohres ist zugleich 
die Feder 4 befestigt. Befindet sich das Signal in der 
Haltstellung, so ragt (Abb. 36) der Anschlag 6 in das 
Streckenprofil hinein. Bei Vorbeifahren der Maschine 
wird der Stab 7 entfernt bezw. zerstört, sodafs die 
übrigen Stäbe nachgleiten und Hebel 3 sich bis zum 
Ende des Schlitzes 8 nach abwärts bewegt. Durch den 
am Hebel 3 befestigten Drahtzug 9 wird die Dampf- 
pfeife zum Ertönen gebracht. Soll die Vorrichtung 
wieder in betriebsfertigen Zustand zurückgebracht 
werden, so mufs ein neuer Stab eingeführt werden. 
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Hierzu mufs man den Hebel 3 oben aus dem Schlitz 
herausziehen und um 90° drehen, sodafs die Kante 10 
auf der Oberkante 11 des Rohres 5 zu liegen kommt 
und der Hebel 3 der Federwirkung nicht folgen kann. 
Sodann bewegt man den Schieber 12 entgegen der 
Wirkung der Feder 13 so weit, dafs die Oeffnungen 14 
und 15 sich decken, und führt den neuen Stab hinein. 
Wird der Schieber 12 jetzt losgelassen, so geht er 
Man läfst 
dann den Hebel 3 wieder in den Schlitz 8 hineingleiten, 


Abb. 38. 
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Abb. 37. 


Mechanische Signalübertragungsvorrichtung 
auf Lokomotiven von Siemens & Halske. 


Abb. 39.*) 


Selbsttätige Signalübertragungs- und Bremsvorrichtung 
für Lokomotiven von van Braam. 


worauf der ursprüngliche Zustand wieder hergestellt ist. 
Die Holzstäbe stehen wieder unter Spannung der 
Feder 4. Damit die aus dem Fahrzeugprofil hinaus- 
ragenden Teile bei einem etwaigen Hindernis nicht 
zerstört werden oder auch um die Vorrichtung aus- 
schalten zu können, ist der Tellerhalter 16 um den 


*) Nach „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 
1910, Heft 7. 
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Bolzen 17 drehbar angeordnet. Durch den Druck der | verbundene Lokomotivhebel zusammenwirken und zwar 
Feder 22 auf den in einem Einschnitt ruhenden Stift | derart, dafs diese Vorrichtungen unbeeinflufst bleiben, 
23 wird verhindert, dafs die Drehung schon beim Zer- wenn nur einer dieser Hebel ausschwingt. Diese An- 
schlagen des Stabes eintritt. ' ordnung ist getroffen, weil ein derartiger Hebel am 

Abb. 40. | 


: rn: er nn fy, , : Ki 


Selbsttätige Signalübertragungs- und Bremsvorrichtung für Lokomotiven von van Braam., 


Die erwähnte Vorrichtung van Braam’s zeigen die | Zuge sehr leicht auch von irgend einem unbeabsichtigten 
Abb. 39—41. Diese Vorrichtung unterscheidet sich Hindernis am Gleise, beispielsweise durch Steinschlag 
vorteilhaft von allen anderen dieser Art durch die Ver- und dergl. zum Ausschwingen gebracht werden kann, 
wendung zweier nebeneinander angeordneter Strecken- was bei Verwendung nur eines Hebels falsche Alarm- 
anschläge, die dementsprechend gegen zwei mit den signale oder ein unbeabsichtigtes Halten des Zuges zur 


Brems- oder Signalvorrichtungen auf der Lokomotive Folge haben würde. Müssen gleichzeitig zwei Hebel 
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an verschiedenen Stellen des Gleises zum Ausschwingen 
gebracht werden, um die Vorrichtung wirksam zu 
machen, so kann man annehmen, dafs derartige Vor- 
fälle nahezu gänzlich ausgeschlossen sind. 

Die Anordnung ist so getroffen, dafs auf der An- 
triebswelle der Sicherheitsvorrichtung, wie aus Abb. 41 
ersichtlich wird, ein achsial verschiebbarer, als Mit- 
nehmer dienender Riegel aufgesetzt ist, der zwei kegel- 
förmig zugespitzte Enden besitzt. Mit diesen greift er 
in kegelförmige Ausdrehungen der beiden lose auf der 
Achse angeordneten Anschlaghebel hinein. Schwingt 
nun der eine oder andere Hebel beim Auftreffen auf 
ein unbeabsichtigtes Hindernis allein aus, so wird der 
Riegel lediglich aus der Aussparung herausgedrückt und 
kehrt nach Rückkehr des Hebels ın die Grundstellung 
ebenfalls unter dem Einflufs seiner Feder in die Grund- 
stellung zurück. Bei gleichzeitigem Ausschwingen beider 
Hebel dagegen ist eine achsiale Verschiebung des Mit- 
nehmers nicht möglich, er folgt also der Drehung der 
Hebel und kuppelt diese so mit der Antriebswelle. 


Abb. 41. 
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Selbsttätige Signalübertragungs- und Bremsvorrichtung fur 
Lokomotiven von van Braam. 


Da das Ausschwingen nur eines Hebels keinen Ein- 
flufs auf die Vorrichtung hat, die sowohl zum selbst- 
tätigen Bremsen der Züge wie zur Auslösung irgend 
welcher Alarm- oder Signalvorrichtungen dienen kann, 
so kann der eine Streckenanschlag fest auf der Strecke 
angeordnet werden, während der andere bei dem Um- 
stellen des Signals entsprechend der Halt- oder Fahr- 
stellung desselben selbsttätig aufgerichtet und nieder- 
gelegt werden mufs. Soll die Vorrichtung nur auf die 
Annäherung des Signals unbekümmert um dessen Stellung 
aufmerksam machen, so genügt es, zwei feste Anschläge 
in entsprechender Entfernung vor dem Signal anzu- 
ordnen. 

Ein sicheres Arbeiten der Vorrichtung erschwert 
der Umstand, dafs die Berührungsfläche der Anschläge 
und der Lokomotivhebel nur äufserst gering bemessen 
werden kann, wenn bei den Schwankungen der Loko- 
motiven der erstgenannten nicht gegen feste Teile der- 
selben oder die Lokomotivhebel nicht gegen feste Gegen- 
stände an der Strecke treffen und Zerstörungen ausgesetzt 
werden sollen. Tatsächlich hat man wiederholt, beispiels- 
weise auf den Gurtungen der eisernen Brücken, Spuren 
eines solchen Auftreffens gefunden. Der Anschlaghebel 
an der Lokomotive mufs deshalb bei jeder Fahrt auf 
das genaueste über Schienenoberkante eingestellt 
werden, damit die Lokomotive nicht etwa bei einer 
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| stofsenden Bewegung über einen Streckenanschlag hin- 


übersetzt, ohne ihn zu berühren. Dies Einstellen hat 
nun auch seine Schwierigkeit, da sich die Lokomotiven 
beim Anhalten recht verschieden in ihren Federn setzen 
und in dieser Stellung durch die Tragheit der starren 
Federn gehalten werden. 

Ein endgiltiges Urteil über alle diese Vorrichtungen, 
bei denen die Signale auf dem Zuge abgegeben werden, 
hat sich noch nicht abgeben lassen, weil keine derselben 
einem strengen Winter ausgesetzt war, deshalb auch 
nicht zeigen konnte, ob sie den erhöhten Anforderungen 
gewachsen ist, die durch die Witterungseinflüsse an sie 
gestellt werden. Jedenfalls haben sich auch ohne 
schwierige Witterungsverhältnisse schon so oft Versager 
gezeigt, dafs der Wert der Einrichtung sehr zweifelhaft 
scheint. 

Diejenige vom Zuge betätigte Vorrichtung, die sich 
bisher am wirksamsten erwiesen hat, da an Stellen, wo 
sie eingeführt ist, gegen früher das Ueberfahren von 
Haltsignalen äufserst selten geworden ist, ist der Zähl- 
wecker der Firma Siemens und Halske (Abb. 42, 43). 


Abb. 42. 
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Zählwecker von Siemens & Halske. 


Er dient dazu, auf der Station und im Stellwerk durch 
ein hörbares Zeichen das Veberfahren eines Haltesignals 
anzuzeigen und aufzuzeichnen, sodafs unachtsame Loko- 
motivführer überführt und zur Verantwortung gezogen 


werden können. Die Wirkungsweise dieser Vorrichtung 


ist folgende: 

Beim Befahren des in Höhe des Haltsignals liegen- 
den Schienenkontaktes 6 wird der Stromkreis ge- 
schlossen: Batterie, Klemme 4, Signalhebelkontakt 5 
(nur bei Haltstellung geschlossen), Klemme 3, Druck- 
knopfkontakt 7, Magnet 8, Klemme 1, Schienenkontakt 6, 
Erde, Batterie. — Der Magnet 8 zieht seinen Anker 
an, wodurch Kontakt 10 geschlossen wird. Der 
Strom fliefst jetzt vom Magneten 8 aus über den Wider- 
stand 12, den Kontakt 10, Klemme 2 und einen in der 
Station befindlichen Kontrollwecker zur Erde, sodafs 
der Anker des Magneten 8 angezogen bleibt, auch wenn 
der Schienenkontakt 6 wieder geöffnet ist. : * 

Der vom Anschlufs 9 zum Wecker 11 führende 
Zweigstrom wird auf demselben Wege über Kontakt 10 
geerdet, sodafs beide Wecker in Station und Stellwerk 
zum Ertönen gebracht werden. 

Um die Wecker zum Stillstand zu bringen, wird 
eine unter Verschlufs stehende Schutzkappe entfernt 
und der darunter befindliche Druckknopf bedient, wo- 
durch der Kontakt 7 unterbrochen wird. Der nunmehr 
stromlos gewordene Magnet 8 läfst seinen Anker ab- 
fallen und öflnet dadurch den Kontakt 10. 
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Durch das Abfallen des Ankers ist zugleich der 
Zähler 13 um eine Zahl weiter gerückt. 

Der Zähler ist so eingerichtet, dafs der Magnet 
seinen Anker einmal angezogen und fallen gelassen 
haben mufs, ehe die nächste Zahl erscheint. Es sind 
drei Zählräder vorhanden, sodafs 999 Auslösungen an- 
angezeigt werden können. Diese hohe Zahl stellte sich 
als nötig heraus, um zu verhindern, dafs bei nicht ver- 
schlossener Schutzkappe durch wiederholtes Drücken 
während des Kontaktschlusses durch die einzelnen Zug- 
achsen diejenige Zahl wiederhergestellt wird, die vor 
der Zugfahrt bestand. 

In gedrückter Stellung des Druckknopfes wird 
ferner der Kontakt 17 geschlossen und die vom Wecker 
11 kommende Leitung auch an dieser Stelle über den 
Kontrollwecker an Erde gelegt. Das Glockenzeichen 
ertönt also auch nach Oeffnen des Kontaktes 7 solange, 
als der Druckknopf angedrückt ist. Es wird also ein 
etwaiges Festklemmen des Druckknopfes sich ohne 
weiteres von selbst anzeigen. 

Damit man jederzeit in der Lage ist, die Einrichtung 
zu überprüfen, kann der Stöpsel 15 in die Ausbohrung 
16 gesteckt werden. Dadurch wird der Signalhebel- 
kontakt 5 überbrückt, sodafs der Zählwecker 
auch bei auf Fahrt stehendem Signal in Tätig- 
keit gesetzt wird. 

Hiermit sind diejenigen selbsttätigen Zug- 
sicherungsvorrichtungen beschrieben, die z. Z. 
bei den von Menschenhand bedienten Signal- 
anlagen zur Einführung gelangt oder zu Ver- , 
suchen geeignet befunden sind. Es seien zum 
Schlufs noch einige der eingangs erwähnten 
ganz selbsttätigen Zugdeckungsanlagen in 
kurzen Zügen beschrieben. Es wird dadurch 
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am besten nachzuweisen sein, dafs sie keinesfalls, wie 


so häufig behauptet wird, eine erhöhte Sicherheit den 
im ersten Abschnitt besprochenen Einrichtungen gegen- 
über gewährleisten können. 

Die rein selbsttätigen Zugdeckungsanlagen ver- 
wenden, soweit sie irgend eine Bedeutung errungen 
haben, ausnahmslos den elektrischen Strom als Ueber- 
tragungsmittel. Ihre Wirkungsweise besteht im Wesent- 
lichen darin, dafs der Zug auf elektrische Schaltvor- 
richtungen einwirkt entweder dadurch, dafs er eine 
leitende Verbindung zwischen zwei die ganze Blockstrecke 
entlang führenden, in Blockabschnitte durch zwischen- 
gelegte isolierte Stücke unterteilte Stromschienen her- 
stellt, oder dadurch, dafs er Streckenkontakte schliefst 
oder öffnet. Die elek- 
trischen Schaltvorrich- 
tungen sind gewöhn- 
lich so ausgebildet, dafs 
sie nur bei unbesetzter 
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den Gleisschienen mittels der Achsen des fahrenden 
Zuges beeinflufst werden. Die betreffende Anlage, nach 
dem sog. Hall’schen System gebaut, hat auf einer Strecke 
der Paris—Lyon—Mediterranée Bahn Anwendung ge- 
funden. Als Signalstrom wird Gleichstrom verwendet. 

ABCD stellt eine einzige Blockstrecke mit 
vier Unterabschnitten dar. Jeder Unterabschnitt ist 
durch ein Signal gedeckt, das so lange auf Fahrt steht, 
als das zugehörige Streckenrelais R, R', R", R" ge- 
schlossen ist. J, J’ sind isolierende Laschen, die die 
Gleisschienen in die einzelnen Unterabschnitte unter- 
teilen. P P' P" P sind die zugehörigen Gleis- 
batterien, die ihren Strom durch die Gleisschienen im 
Ruhezustand zu den Relais schicken. Fährt ein Zug in 
einen Abschnitt der Blockstrecke ein, so schliefsen die 
Achsen der Fahrzeuge die Gleisbatterien kurz, das Re- 
lais wird stromlos und das Signal fällt selbsttätig auf 
Halt. Bewegt sich beispielsweise ein Zug in der Pfeil- 
richtung und gelangt er in den Abschnitt B, so wird 
das Relais Æ stromlos, fährt er weiter in den "Abschnitt 
C ein, so wird es aufserdem das Relais A’, fährt er 
schliefslich in den Abschnitt D, so wird auch noch R“ 
stromlos, die ganze Blockstrecke ist dann gesperrt. 


Abb. 44.*) 


A 


Selbsttätige Zugdeckungseinrichtung mit Gleisströmen für Gleichstrom 


(Paris—Lyon—Meéditerranée-Bahn). 


Verläfst der Zug den Abschnitt D, so wird erst 2", 
darauf A‘ und endlich Æ wieder erregt, die Signale 
stellen sich auf „Fahrt“. Die Signale zeigen also bei 
diesem System stets auf freie Fahrt, wenn es die Zug- 
stellungen gestatten. 

Abb. 45 zeigt das Schaltungsschema einer anderen 
selbsttätigen Zugdeckungseinrichtung für eine elektrisch 
betriebene Bahn, das bei der New Yorker Untergrund- 
bahn verwendet ist. Hier tritt der bereits erwähnte 
Fall ein, dafs besondere Vorkehrungen für die Rück- 
leitung des Bahnbetriebsstromes und Leitung des Signal- 
stromes, die beide die Gleisschiene benutzen, getroffen 
werden müssen. 

Als Bahnbetriebsstrom dient Gleichstrom, als Signal- 


Abb. 45.**) 
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zweiten Zug unmög- 
lich gemacht, das 
Schaltrelais so zu be- 
einflussen, dafs ihm 
freie Fahrt gegeben 
wird. Der Anschaffungs- und Unterhaltungskosten 
halber werden besondere Stromschienen meist vermieden 
und die Fahrschienen des Zuges zur Stromführung des 
Signalstromes verwendet. Dies bedingt, dafs bei elek- 
trisch betriebenen Bahnen, bei denen die Fahrschienen 
bereits zur Rückleitung des Kraftstromes dienen, be- 
sondere Vorkehrungen getroffen werden müssen, da- 
mit der Motorstrom die Relaisschalter nicht beeinflusst 
und danach ihm trotz der zwischen die einzelnen 
Blockstrecken eingefügten isolierten Schienenstücke ein 
Rückweg zur Stromquelle geboten wird. 

In Abb. 44 ist zunächst das Schaltungsschema einer 
derartigen Zugsicherungsanlage für Bahnen mit Dampf- 
betrieb wiedergegeben, bei der die Signalstellvorrich- 
tungen durch Kurzschliefsen der den Signalstrom leiten- 
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Selbsttätige Zugdeckungseinrichtung mit Gleisstromen für Wechselstrom 
(New Yorker Untergrundbahn). 


strom Wechselstrom. Es ist nur die eine Schiene durch 
isolierende Schienenverbindungen in einzelne Abschnitte 
unterteilt. Sie ist dadurch dem Bahnbetriebsstrom un- 
zugänglich gemacht. Die andere Schiene ist ungeteilt 
und dient sowohl zur Rückleitung des Bahnbetriebs- 
stromes als auch als Leitung für den Signalstrom. Die 
Speisepunkte für den Gleichstrom der Bahnmotore und 
für den Wechselstrom der Signalanlagen liegen an den 
verschiedenen Enden der zu sichernden Strecke, und 
zwar liegt der Speisepunkt des ersteren an dem Ende 
vor dem fahrenden Zuge, der des letzteren im Rücken 
des Zuges. 


*) Nach E. T. Z. 1908, Seite 59. 
**) Nach E. T. Z. 1905, Seite 854. 
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Im übrigen ist die Wirkungsweise der Einrichtung 
ähnlich wie bei dem vorbesprochenen System. Auch 
bei ihr sind die Elektromagnete der den einzelnen 
Blockstrecken zugehörigen Schaltvorrichtungen im Ruhe- 
zustand erregt. Fährt ein Zug in die Blockstrecke ein, 
so bewitkt er einen Kurzschlufs zwischen den Schienen; 
der Signalstrom durchfliefst nun nicht mehr die Schalt- 
elektromagnete und das Signal stellt sich auf „Gefahr“. 
Im Ruhezustand zeigen auch hier die Signale freie 
Fahrt an. Bi Ä 

Etwas verwickelter wird im vorliegenden.Falle die 
Schaltung dadurch, dafs die Blockstrecken, wie das in 
Amerika gebräuchlich ist, nicht nur durch die unmittel- 
bar vor den zu sichernden Blockabschnitten liegenden 
Signale, sondern noch durch weiter zurückliegende so- 
genannte Fernsignale gedeckt werden. Die ersteren 
werden zum Gegensatz von diesen als Nahsignale be- 
zeichnet. | 

Die Fernsignale werden von einem Zusatzstromkreis 
beeinflufst, der in derartiger Abhängigkeit von dem zu- 
gehörigen Nahsignal steht, dafs der Strom, solange 
das Nahsignal auf freie Fahrt steht, auch durch die 
S:euervorrichtung des Fernsignals in der vorhergehen- 
den Blockstrecke fliefst und die Fahrstellung dieses 
Signals bewirkt. Ist das Nahsignal aber auf „Gefahr“ 
gestellt, so ist der Strom auch für jene Steuervorrichtung 
durch einen besonderen Stromunterbrecher unterbrochen 
und das Fernsignal zeigt dann „Vorsicht“. 

Schwieriger wird es, die Signalvorrichtungen vor 
Beeinflussung des Bahnbetriebsstromes zu sichern, wenn 
auch dieser Wechselstrom ist. 

Die Schaltung einer derartigen Zugdeckungsein- 
richtung, die von Samuel Marsh Young angegeben ist, 
zeigt Abb. 46. 

Von den beiden Gleisschienen ist wieder nur die 
eine unterteilt, die andere ungeteilt. Der Bahnbetriebs- 
strom findet aber im Gegensatz zu dem vorigen System 
hier nicht nur über die ungeteilte, sondern auch, indem 
er gewisse nur für den Signalstrom isolierend wirkende 
Verbindungen zwischen den Schienen durchfliefst, über 


eines Elektromagneten, zwischen dessen Polen jener 
Drehschalter schwingt, der seinerseits eine Anzahl 
Wicklungen trägt, die von einem aus der Spannungs- 
differenz zwischen den Schienen resultierenden Strom 
durchflossen werden. Wird die Spannungsdifferenz 
durch die Achsen eines fahrenden Zuges aufgehoben, 
so steuert die Schaltvorrichtung den Stellstrom derart, 
dafs das Signal auf Halt gelangt. Bei unbesetzter 
Strecke zeigen alle Signale wieder auf freie Fahrt. 


- Abb. 46. 


Selbsttatige Zugdeckungseinrichtung mit Gleisstrémen für 
Wechselstrom (System Samuel Marsh Young). 


Die Abb. 47 stellt das Schaltungsschema einer 
selbsttatigen Zugdeckungseinrichtung von der Art dar, 
bei der die Schienenströme durch Ströme in besonderen 
Leitungen ersetzt sind, die durch Schienenkontakte in 
der Ruhestellung geschlossen gehalten werden und da- 
bei wieder die Fahrtstellung der Signale bewirken. Es 
ist dies die ursprüngliche Form des Hallschen Systems, 
die auf der Pariser Stadtbahn zur Einführung gelangt 
ist. Die Signale sind Lichtsignale, da es sich um eine 
Untergrundbahnstrecke handelt. 

Am Anfang einer jeden Blockstrecke ABCD be- 
findet sich ein Schienenpedal & sowie ein aus zwei 
elektromagnetischen Schaltvorrichtungen bestehendes 


die unterteilte Schiene seinen Rückweg. Zugeführt Streckenrelais, durch die die Schaltung des Signal- 
wird er den Motoren wie gewöhnlich durch eine be- stromes in der folgenden Weise bewirkt wird: 
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Selbsttätige Zugdeckungseinrichtung mit Streckenkontakten für Gleichstrom (Pariser Stadtbahn). 


sondere Fahrleitung. Der Signalstrom dagegen wird 
von seiner Stromquelle je einem Transformator jeder 
Blockstrecke zugeführt. Er durchfliefst dessen primäre 
Wicklungen und kehrt dann auf der ungeteilten Schiene 
zu seiner Stromquelle zurück. Die sekundäre Wicklung 
ist zwischen die beiden Schienen geschaltet und ver- 
ursacht zwischen diesen eine Spannungsdifferenz, die 
durch die isolierenden Schienenverbindungen nicht auf- 
gehoben wird. Durch diese Spannungsdifferenz wird aber 
eine aus einem zweiten Transformator und einem Dreh- 
schalter bestehende Schaltvorrichtung so beeinflufst, dafs 
solange sie aufrecht erhalten wird, der Stromkreis für den 
Stellstrom der Signale durch die Schaltvorrichtung ge- 
schlossen gehalten wird. Als Stellstrom ist im vor- 
liegenden Falle der Motorstrom verwendet. Die primären 
Wicklungen des zweiten Transformators werden eben- 
falls durch den die ungeteilte Schiene als Rückleitung 
benutzenden Signalstrom durchflossen. Der sekundäre 
Strom dieses Transformators durchfliefst die Wicklungen 


Im Ruhezustand schliefsen die Schalter r und r, 
einen Stromkreis über die oberen Kontakte bei a für 
die weifsen Lampen. Es besteht Fahrterlaubnis für 
jeden Abschnitt. Fährt ein Zug in den ersten Strecken- 
abschnitt ein, so fliefst, sobald er den Streckenkontakt & © 
dieses Abschnittes betätigt, ein Strom durch die Win- 
dungen der Elektromagnete ¢ und e, des Relais, wor- 
auf diese die Schalter in die untere Stellung gehen 
lassen. Der Signalstrom fliefst jetzt über die unteren 
Kontakte bei @ zu den roten Lampen. Es erscheint 
das Haltsignal. 

Bei Einfahrt in den Blockabschnitt 3 wiederholt 
sich der Vorgang, gleichzeitig fliefst aber ein Zweig- 
strom über die Kontakte 4, und ¢ des Relais bei B und 
durch die Windungen des Solenoids s, im Abschnitt 4. 
Der Schalter r, wird durch das Solenoid s, jetzt wieder 
in seine Grundstellung zurückgestellt. Der Signalstrom 


*) Nach „Revue générale des chemins de fer“ 1906, No. 5, S. 336. 
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fliefst aber ebenso wie bei B auch bei A noch den über dem Stellen der Signale von Menschen, anderer- 
roten Lampen zu, da r in seiner unterer Stellung ver- seits befürchtete man bei der notwendigen Vermehrung 
blieben ist und die unteren Kontakte bei a noch ge- | der Blockstrecken und Signale, nicht das erforderliche 
schlossen hält. geschulte Personal zu bekommen oder scheute sich 

Bei Einfahrt in den Blockabschnitt C werden jetzt wenigstens vor den hohen Kosten eines solchen. Der 
in der gleichen Weise daselbst die Schalter r und r, Wunsch, sich überhaupt nach Möglichkeit von einem 
in die untere Stellung und gleichzeitig der Schalter r, unzuverlässigen Bedienungspersonale frei zu machen, 
bei B wieder in obere Stellung geführt. Ferner fliefst förderte dann weiter diese Eifrichtungen: Darüber war 
jetzt noch der Strom über 4, und ¢ im Abschnitt C und sich aber wohl jeder Fachmann klar, dafs eine erhöhte 
über 6, und 5 im Abschnitt B nach A zurück, wo er Sicherheit durch solche Anlagen nicht erzielt werden 
über a, den Weg nehmend das Solenoid s erregt und könne. Im Gegenteil, wenn man bedenkt, dafs solche 
auch den Schalter r in seine Grundstellung zurückbe- selbsttätigen Anlagen nurschwach gegenüber den anderen 
fördert. Es erscheint nun bei A wieder weifses Licht, mit Personal, das zur Unterhaltung nötig ist, besetzt 
die Einfahrt ist einem nachfolgenden Zug erlaubt. sind, so erhellt von selbst, dafs die Sicherheit eine 

Mit dieser Einrichtung ist eine Alarmvorrichtung äufserst geringe ist, sobald irgend ein Versagen der 
in den Stationen verbunden, durch die das Ueberfahren Anlage eintritt, wozu sie in hohem Mafse neigen. Bei 
eines Haltsignals der nächsten Station angezeigt wird, Signalanlagen, die von Menschen bedient sind, ist ein 


so dafs diese, da immer zwei Streckenabschnitte hinter Schaden bald beseitigt, die Züge können inzwischen 
dem zu sichernden Zuge durch Haltsignale gedeckt sind, durch mündlichen Befehl und auf telegraphische Ver- 
noch vorbeugende Mafsregeln ergreifen kann. Es sei mittlung weitergeleitet werden. Bei selbsttätigen An- 
beispielsweise der Abschnitt D besetzt; es zeigen dann lagen fehlt in der Regel das Personal dazu, es bleibt 
die Signale bei C und D rotes Licht, weil sich bei D | weiter nichts übrig als auf Sicht zu fahren. Die ersteren 
beide, bei C noch der Schalter r in der unteren Stellung sind ihnen also, was Sicherheit anbelangt, entschieden 
befinden. Wird nun bei C das Signal durch einen Zug : überlegen. 
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Abb. 49. 


Selbsttätige Zugdeckungseinrichtung mit Streckenkontakten zur mechanischen Bremsung der Züge (System Unverricht). 


in Haltstellung überfahren und der Kontakt & daselbst | Noch schlimmer liegen die Verhältnisse bei solchen 
in Tätigkeit gesetzt, so fliefst Strom über ¢, bei C zu | Anlagen, bei denen auf feststehende Signale verzichtet . 
der Kontrollvorrichtung u bei D und bringt den Wecker | ist. Es seien, um dies zu zeigen, nur zwei Systeme 
zum Ertönen. dieser Art kurz beschrieben, von denen das erste bei 


Ein Vergleich dieser ganz selbsttätigen Zugdeckungs- 
einrichtungen mit den von Menschen bedienten Signal- 
anlagen läfst ohne weiteres erkennen, dafs erstere eine 
grofse Anzahl Einrichtungen mehr benötigen, die einer hat. Beide sind aus diesen Anlässen vielfach in der 
äufserst sorgfältigen Beobachtung und Unterhaltung be- Presse besprochen worden, so dafs einige Worte über 


; einer Vorführung im deutschen Reichstage unlängst 
dürfen. Sie neigen naturgemäfs deshalb erheblich mehr dieselben von Interesse sein dürften. Es sind das die 


Aufsehen erregt hat, während es das zweite sogar vor 
Jahren zu einer versuchsweisen Einführung gebracht 


zu Störungen als die letzteren. Insbesondere sind es Zugdeckungseinrichtungen von Unverricht und Perls. 
die empfindlichen Relais, die viele Schwierigkeiten be- Die erste zeigen die Abb. 48—50. 


reiten. Unverricht verwendet an Stelle der Signale mecha- 

Verfolgt man die Entstehungsgeschichte dieser zu- ` nische Sperren Æ, die gegen die Bremseinrichtungen 
erst in Amerika aufgetauchten Einrichtungen, so findet ! des Zuges etwa wie bei dem Hochbahnsignal oder 
man, dafs die erste Veranlassung zu ihrer Einführung ' ähnlich wirken sollen und im Ruhezustand die Strecke 
nicht die Forderung nach erhöhter Sicherheit gegeben | sperren. Der Zug mufs vor seiner Einfahrt in eine 


hat. Die Amerikaner pflegen gar nicht so weitgehende 

Anforderungen an ihre Sicherheitsanlagen zu stellen, nur bei unbesetzter Strecke möglich ist, da er bei seiner 

wie dies beispielsweise in Deutschland der Fall ist. | Einwirkung auf eine diese Sperre beseitigende Schalt- 

Veranlafst wurde vielmehr die Einführung einer der- | vorrichtung gleichzeitig die entsprechenden Schaltvor- 
| 


Blockstrecke die Sperre selbst beseitigen, was ihm aber 


artigen Signalanlage zunächst durch das Bestreben, eine richtungen der vor- und der zurückliegenden Block- 
äufserst dichte Zugfolge auf stark besetzten Eisenbahn- strecke in eine solche Stellung überführt, dafs ein nach- 
linien einzurichten. Man glaubte einerseits, um diese folgender oder entgegenkommender Zug keinen Einflufs 
durchsetzen zu können, mit Sekunden bei dem Stellen auf sie ausüben kann. Demgemäfs ist es auch ihm 
der Signale rechnen zu müssen und sah eine grofse nicht möglich, eine derartige Schaltvorrichtung behufs 
Ersparnis an Zeit in dem selbsttätigen Stellen gegen- | Beseitigung der Sperre umzustellen, wenn ein voran- 
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fahrender Zug sie unwirksam gemacht hat. Bei seiner 
Weiterfahrt überführt er die Schalter wieder in den 
Ruhezustand. 

Die Schalter bestehen, wie aus Abb. 48 und 49 er- 
sichtlich ist, aus drei teilweise mit Quecksilber gefillten 
Röhren 1, 2, 3 und 4, 5, 6, die über drei Magneten 
abc und den schwingen. Die Magnete bewegen, so- 
bald sie erregt werden, die Schalter in die Mittellage, 
worauf das Quecksilber an das andere Ende der Röhren 
überfliefst und den Schalter durch sein Gewicht in die 
andere Endstellung überführen hilft. 

Die Sperren ZH enthalten bewegliche Anschläge x, 
die. in wagerechter Stellung gegen zerbrechliche An- 
schläge z, des Zuges wirken, in der Stellung unter 45° 
dagegen die Strecke freigeben. 

Abb. 50 zeigt die Schaltung der Anlage. Sie ist 
für eingleisigen Betrieb gedacht. Dementsprechend 
dienen die Streckenkontakte 7, 7, usw. für die Zugfahrt 
von links nach rechts, die Kontakte Joy J; usw. für die 
Zugfahrt in entgegengesetzter Richtung. 4,—4A, stellen 
die Schaltvorrichtungen dar. In der Ruhestellung stehen 
die Schalter wie unter A, dargestellt. Ein sich dem 
Streckenkontakt 7, nähernder Zug hat jedoch einzelne 
Schalter bei A,, A,, A, und A, wie punktiert gezeichnet 
umgestellt. 
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liche Apparate geschlossen wird. Der von den Batterien 
ausgehende Strom setzt dann die Alarmvorrichtungen 
beider Züge in Tätigkeit und zeigt den Führern die 
Gefahr an. 

Gegen die Vorrichtung von Unverricht  läfst sich 
nun anführen, dafs sie durch die Anhäufung der Strecken- 
kontakte und Schalter noch wesentlich empfindlicher ist, 
als die vorbeschriebenen selbsttätigen Zugdeckungs- 
einrichtungen. Sie wird daher in erhöhtem Mafse zu 
Versagern neigen. In diesem Falle ist die gesamte 
Strecke gesperrt und es bleibt den Lokomotivführern 
nichts weiter übrig, als vorsichtig von Block zu Block 
vorzurücken. Die Verwendung von Quecksilberschaltern 
auf der Strecke erscheint überdies äufserst bedenklich. 
Auch mufs es als ein Nachteil dieser Vorrichtung an- 
gesprochen werden, dafs der Führer, dessen Zug selbst- 
tätig zum Halten gekommen ist, nicht erfährt, wann er 
weiter fahren kann. Nur die Einführung standfester 
Signale würde diesen Uebelstand beseitigen. Ein ge- 
ordneter Betrieb würde ohne solche nicht aufrecht zu 
erhalten sein. 

Auf ganz niedriger Stufe steht die Vorrichtung 
von Perls. Auch hier werden nur Halt-, keine Fahr- 
signale gegeben. Die Alarmsignale erhält aber nicht 
nur der Lokomotivführer des nachfolgenden Zuges, 


Abb. 51. 


Selbsttätige Zugdeckungseinrichtung mit Lokomotivsignalen (System Perls). 


Wird j, erreicht, so wird zunächst Magnet 4 bei 
A, und Magnet d bei A, erregt und durch Umstellen 
der zugehörigen Schalter ein Stromkreis von + 7 über e 
bei A,, Solenoid u bei H, A bei 4, und —8 geschlossen, 
worauf der Kern y bei H, angezogen und die Sperre x 
aufgehoben wird. Gleichzeitig werden aber die über 
die Magnete 4 und d bei A, führenden Stromverbindungen 
geöffnet (bei X in A, und bei fin A,), so dafs feind- 
liche Züge durch Schliefsen der Streckenkontakte j, oder 
Jia nicht die Schalter bei 4, umlegen können. Es bleiben 
daher auch die Leitungen für die Solenoide z bei M, 
und Æ, durch diese Schalter geöffnet, die Sperren x 
bei H, und Æ, sind somit nicht zu beseitigen. 

Schliefslich wird noch durch Umlegen des oberen 
Schalters bei 4, ein Stromkreis über den Magnet a bei 
A, und durch Umlegen des unteren Schalters bei A, ein 
Stromkreis über den Magnet e bei A, geschlossen. Hier- 
durch werden die dortigen Schaltvorrichtungen wieder 
in die Grundstellung überführt. 

Die Zugdeckungseinrichtung von Perls endlich zeigt 
Abb. 51. Entlang der ganzen Strecke sind drei Strom- 
schienen geführt, die in der aus der Abbildung ersicht- 
lichen Weise sich überschneidend in Blockstrecken unter- 
teilt sind. Auf ihnen schleifen drei Kontaktbürsten oder 
dergleichen, die an den Lokomotiven angebracht sind. 
Zwischen diese sind je eine Batterie und eine elektrische 
Alarmvorrichtung geschaltet, derart, dafs, sobald zwei 
Züge in dieselbe Blockstrecke einander folgend oder 
entgegenkommend einfahren, ein Stromkreis über sämt- 


der dem voranfahrenden Gefahr bringen kann und des- 
halb zum Halten oder vorsichtigen Vorrücken veranlafst 
werden mufs, sondern auch der Führer des voran- 
fahrenden Zuges, der die Gefahr nur vergröfsern würde, 
wenn er dem Signale Folge leisten würde. Man nehme 
nur den Fall an, dafs irgend etwas an der Alarm- oder 
Kontaktvorrichtung des nachfolgenden Zuges während 
der Fahrt in Unordnung gerät und das Alarmzeichen 
ausbleibt. Die Folge davon ist, dafs der Lokomotiv- 
führer des vorderen Zuges, weil er das Alarmzeichen 
erhalten hat und der Ansicht ist, die Strecke ist durch 
einen vorausfahrenden Zug besetzt, anhält oder nur 
langsam vorrückt, während der Führer des nachfolgen- 


den Zuges, da er annehmen mufs, die Strecke ist frei, 


in voller Geschwindigkeit auf jenen auffährt. Ein der- 
artiges System ist deshalb geradezu geeignet, die Ge- 
fahren des Eisenbahnbetriebes zu erhöhen, statt zu 
vermindern. 

Nach alledem kann wohl behauptet werden, dafs 
die auf den meisten Bahnen noch gebräuchlichen, von 
Menschen bedienten und an geeigneten Stellen durch 
selbsttätige Einrichtungen unterstützten Signalanlagen 
noch immer die gröfste Sicherheit bieten, so lange zu- 
verlässiges Personal zu ihrer Bedienung zur Verfügung 
steht. Die vorliegenden Ausführungen werden aber 
auch gezeigt haben, dafs insbesondere in Deutschland 
nichts an selbsttätigen Zugsicherungsanlagen unversucht 
geblieben ist, was irgend eine wenn auch noch so 
geringe Aussicht auf Erfolg bietet. 


Einheitliche Nietstärken und Nietbezeichnung für den deutschen Brücken- 
und Eisenhochbau*) 


(Mit une) 


Zu den Aufgaben, die sich der Verein de 
Brücken-:: und Eisenbaufabriken gestellt hat, um den 
Eisenbau .in technischer wie auch wirtschaftlicher Be- 
ziehung : zu fördern, zählt auch das Bestreben, die 
Zahl der gebräuchlichen Nietsorten zu vermindern und 


ee 


*) Nach ,Dinglers Polytechnisches Journal“ 1910, Seite 487. 


= 


fir gleiche Sorten einheitliche Bezeichnungen einzu- 
führen. 

Der bisherige Gebrauch, die Nietdicken von Milli- 
meter zu Millimeter oder sogar noch feiner abzustufen, 
brachte Schwierigkeiten für den Nietenbezug mit sich; 
es mufsten unverhältnismäfsig grofse Nietlager gehalten 
werden und auch der Werkzeugaufwand in den Kon- 


— 
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struktionswerkstätten und auf den Baustellen war grofs 
und kostspielig. Um diesen Mifsstanden zu begegnen, 
hat sich die überwiegende Zahl der Mitglieder des Ver- 
eins deutscher Brücken- und Eisenbaufabriken dahin 
geeinigt, in Zukunft in der Regel nur Niete von 12, 16, 
20, 23 und 26 mm @ zu verwenden. 

Diese Mafse geben den Durchmesser der zum Ein- 
ziehen der Niete fertigen Löcher an. Für die Wahl 
dieser Stärken war in erster Linie der Umstand mafs- 
gebend, dafs laut Antworten einer bei den einzelnen 
Werken gehaltenen Umfrage diese Abmessungen fast 
durchweg im Gebrauch waren, so dafs also die gebräuch- 
lichen Werkzeuge weiter verwendet werden konnten. 
Als Basis für Kraftniete wurde der bisher gebräuch- 
lichste Nietdurchmesser von 20 mm angenommen. Als 
gröfster Nietdurchmesser galt allgemein der von 26 mm, 
weshalb diese Stärke auch als obere Grenze weiter bei- 
behalten werden soll. Um zwischen 20 und 26 mm 
eine Zwischenstufe zu erhalten, wurde das 23 mm dicke 
Niet gewählt. Selbstverständich soll mit dem 26er 
Niet die oberste Grenze der Nietdicken nicht erreicht 
sein, für besonders grofse Eisenstärken werden Niete 


20mm® 23mm 


a tec ee ee 


e Teens a nn nee En on more 


von 28 mm und 30 mm Dicke nicht zu entbehren sein, 
es sind das jedoch Ausnahmen. Ausnahmen von der 
aufgestellten Regel werden in besonderen Fällen, bei 
Verstärkungsarbeiten und dergleichen, auch für die 
kleineren Nietdurchmesser unvermeidlich bleiben. Die 
aufgestellten Normalien dürften aber für alle Neukon- 
struktionen ohne Einschränkung anwendbar sein. Unter 
20 mm @ waren bisher das 12 und 16 mm starke Niet 
am meisten gebräuchlich und es wurde vom Verein die 
Beibehaltung dieser Stärken beschlossen. 

Für die Unterscheidung der Niete in den Zeich- 
nungen wurden die aus der Abbildung ersichtlichen 
Zeichen gewählt. 

Mafsgebend für Richtung der Erkennungsstriche 
ist stets die Stabachse. Ausgearbeitet wurden diese Be- 
stimmungen von einem durch den genannten Verein 


26mm? 


aufgestellten Ausschufs, der aus den Herren Direktor 
Böllinger der Brückenbauanstalt Gustavsburg, Direktor 
Nebel der Union Essen und Oberingenieur Rade- 


macher der Gesellschaft Harkort, Duisburg a. Rhein, 


bestand. | 

Es war sehr erfreulich, feststellen zu können, dafs 
auf die Eingabe des Vereins, dem fast alle deutschen 
Brücken- und Eisenbaufabriken, vor allem aber die 
führenden, als Mitglieder angehören, die meisten Be- 
hörden der gerechtfertigten Bitte um Vereinfachung 
der Nietnormalien gerne entsprochen haben. 

Ohne jedwede Einschränkung wurden die Vorschläge 
des Vereins von folgenden Behörden angenommen :*) 


1: Ministerium der Öffentlichen Arbeiten in Berlin, 
2. Reichs-Marine-Amt, soweit die Lieferung von 
- Brücken- und Eisenhochbaukonstruktionen in Frage 

kommt, 

. Grofsherzogliche Generaldirektion der Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn in Schwerin, 
. Grofsherzogliche Eisenbahndirektion in Oldenburg, 
die Baudeputation der freien und Hansastadt 
Hamburg, 

. desgl. Bremen und 

. desgl. Lübeck. 


Versuchsweise wurden die Vorschläge bei der 
Königlichen Generaldirektion der württembergischen 
Staatsbahnen Stuttgart und der 'Grofsherzoglichen 
Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen an- 
genommen; die. Annahme der Vorschläge haben sich 
noch vorbehalten: 

das Baukonstruktionsamt der königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen und die 

Königliche Generaldirektion der sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 

Nach der Statistik des vorgenannten Vereins ent- 
fällt von der gesamten Jahresproduktion an Eisenbauten 
etwa die Hälfte auf Lieferungen an Behörden. Da von 
den Behörden der preufsische Staat die umfangreichsten 
Aufträge vergibt, so werden in Zukunft bei dem weit- 
aus gröfsten Teil der Eisenbauwerke die neuen Nict- 
normalien zur Verwendung gelangen. Seydel. | 


AD OP W 


*) Wie wir aus dem Ministerial-Blatt der Handels- und Gewcrbe- 
Verwaltung erschen, ist den dem Handelsministerium unterstellten 
Behörden mitgeteilt worden, dafs mit Ausnahme der Dampfkessel 
und vorbehaltlich der Verwendung kleinerer Niete bei entsprechender 
Stärke der Wandungen auch im Bereiche der Berg-, Handels- und 
Gewerbeverwaltung für Baukonstruktionen künftig tunlichst die Niet- 
lochdurchmesser von 12, 16, 20, 23, 26 mm zu verwenden sind. 


Die Schwingungsgleichungen des Balkens auf federnden Stützen und 


ihre Anwendung auf die Untersuchung von Fahrzeugen . 


von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule in Danzig 
(Mit 10 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 135) 


Zunächst einiges allgemeine über das Zustande- 
kommen der Höchstwerte. Die hier zu behandelnden 
cos Linien erscheinen in der Form 4 cos w,¢-+ B cos wt. 
Hierin sind w, und w, in allen Gleichungen gleich. 
A und B haben verschiedene Werte. w, und w, be- 


stimmen nach der Gleichung ¢ = z die Wellenlänge der 


cos linien, also die Schwingungsdauer, A und B die 
Wellenhöhe, also den Ausschlag der Schwingung, die 
Abweichung des Schienendruckes usw. von seinem 
Mittelwert. Da zur Zeit / O der cos = 1 ist, so 
beginnen alle Linien mit dem Werte 4+ 23. Dieser 
Wert ist, wenn A und B gleiches Vorzeichen haben, 
ein positiver oder negativer Höchstwert (Abb. 2, x, und 
x‘, Linie), wenn sie entgegengesetztes Vorzeichen haben, 
ein Niedrigstwert (Abb. 2, x,, x‘, Linie). Der Wert zur 
Zeit Z= 0 ist der wichtigste, denn es ist z. B. der zur 
Zeit £= 0 eintretende Beschleunigungsstofs noch durch 


keine Dämpfung gemildert. Wünschenswert ist also 
A = — B. In der Gleichung 37a ist diese Bedingung 
mit +38 und — 3 ohne weiteres erfüllt, ebenso in 
Gleichung 39a. Für die anderen Gleichungen wird sie 
sich nicht erfüllen lassen, und man hat nicht nur mit 
der Möglichkeit zu rechnen, dafs 4 und B verschieden 
grofs sind, sondern auch damit, dafs sie gleiches Vor- 
zeichen haben. 


Auf den Wert zur Zeit = 0, der also je nachdem 
ein Höchstwert oder Niedrigstwert ist, folgen im 
weiteren zeitlichen Verlauf der Schwingungen weitere 
Höchst- und Niedrigstwerte von wechselnder Gröfse 
(Abb. 3). Je weiter sie vom Punkte ¢= 0 entfernt sind, 
desto geringer ist die Bedeutung der Höchstwerte, weil 
sie durch den Einflufs der Dämpfung mehr und mehr 
vernichtet werden. 

Am wichtigsten ist also- die Aufgabe, die Höchst- 
werte zur Zeit 2=0 möglichst niedrig zu halten. Die 
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Betrachtung werde auf den Schienendruck und die Be- 
schleunigung beschränkt, denn die Schwingungen er- 
halten erst durch diese ihre Folgeerscheinungen Bedeu- 
tung. Zudem stehen x und ? ja in sehr einfacher Be- 
ziehung zu einander. In den Gleichungen 46 bis 51 wurden 
die Werte zur Zeit ¢—O aufgestellt. Es ergab sich 
für die Schienendruckgleichungen e 


| I Gl 
46, 47, 48, 49. A = 2 —Cs; P, ="; 
P'= Gi, : pie OO oes 


aie a A= 
für die Beschleunigungen 


a fMl\ ., Gs(, fM 
50 u. 51. = i (1+ 2 ji va (i i ). 


Die Gleichungen 47 und 48 schalten aus der Be- 
trachtung aus, weil sie im Sinne unserer Betrachtung, 
bei der es auf die Abweichungen Cs und Gs von der 


3 
Z 
Höchstwerte darstellen. Im übrigen zeigen die Glei- 
chungen, dafs C, und G möglichst klein, die Federn 
also möglichst dehnbar sein sollen. Die Gleichungen 
50, 51 enthalten in der Klammer eine weitere Beziehung 
zwischen 4, /,, M, J und f, die weniger leicht zu deuten 
ist. Dafs diese Klammerwerte möglichst klein sein 
sollen, ist zwar, rein algebraisch betrachtet, leicht er- 
füllbar, denn die Klammerwerte werden beide gleich 
Null, wenn man gleichzeitig 

OR 


J = 
— FM’ h = >i 


ruhenden Belastung - und P: ankommt, keine 


= 


einführt. 


Praktische Bedeutung hat aber diese Lösung 
nicht, denn mit diesen Werten wird der Radstand 
Zeh ae Zu == 1) = 0. 


Man wähle daher 4 und 4 zunächst lediglich so, wie 
es eine zweckmäfsige Verteilung der Last auf die beiden 
‚Achsen verlangt. Dann bleibt als willkürlich Veränder- 


liche nur noch J übrig. Es zeigt sich aber sofort, dafs 


eine Verbesserung des Wertes 4, den man durch Ver- 
kleinerung von £ erreichen wollte, durch eine Ver- 


schlechterung von 6 erkauft würde und umgekehrt. 
Zwischen diesen Widersprüchen hat man zu vermitteln. 
Da man die beiden Beschleunigungswerte nicht gleich- 
zeitig durch Wahl von f und / verkleinern kann, so 
hält man sich an ihre Summe und stellt die Forderung 
auf, dafs ihre Summe möglichst klein sein solle. Abb. 7 
zeigt die durch Gleichung 50, 51 dargestellten Linien. 
Als Zahlengröfsen wurden die auf S. 132 angenommenen 
eingeführt. Es wurde vorausgesetzt, dafs / = 6000 
testliege; dann bleibt nur f als Veränderliche übrig. 
Es ergeben sich zwei gegen die wagerechte Achse ver- 
schieden stark geneigte Grade. Wie man sofort sieht, 
wird die Summe ihrer Ordinanten am kleinsten dort, 
wo die steilere der beiden Graden die wagerechte Achse 
schneidet. Geometrisch betrachtet nimmt die Summe 
weiter ab, wenn / noch gröfsere negative Werte an- 
nimmt, und wird schliefslich Null. Man darf aber nicht 
vergessen, dafs es nach dem ganzen Sinn unserer Be- 
trachtung nur auf absolute Werte ankommt. Die abso- 
luten Werte ohne Rücksicht auf das Vorzeichen sind 
zu addieren. In Abb. 7 ist dies dadurch angedeutet, 
dafs von N aus der negative Teil der 4 Linie ins positive 
herübergeklappt ist. 

Die steilere Grade ist die mit dem gröfseren Werte 
Cl. Ist C> Gh, so ist also zu wählen 

f 1 J 1 
To ME andernfalls T + Mi ` 


Im ersteren Falle wird zur Zeit Z— 0 
an) ses Cis 4 
sust 920; #0 (14-4) 


Um auch 4 möglichst niedrig zu halten, soll also 
4, möglichst klein, 4, möglichst grofs sein.. Im zweiten 
Falle wird 
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Um auch 4 möglichst niedrig zu halten, soll also 
/, möglichst klein, 4, möglichst grofs sein. Entschliefst 
man sich im einen oder anderen Falle, dieser Forderung 
zu entsprechen, so mufs natürlich nachgeprüft werden, 
ob die Bedingung (1/4, > G4 bezw. (14, < G4 noch zu- 
trifft, usw. 

Ergebnis: Um möglichst geringe Höchstwerte des 
Schienendrucks und der Beschleunigung zur Zeit ¢ = 0 
zu erhalten, sollen G, C, möglichst klein sein. Wenn 


C,4,> Gh ist, soll - ; 


55 u. 56. b= 


— 


m sein, 4 möglichst grofs 


und 4 möglichst klein sein. Wenn C4 < G4 ist, soll 
/, möglichst grofs und 4 möglichst klein sein. Indem 
f in dieser Weise festgelegt ist, ist Bestimmung über 
die Lage des Führerstandes oder des Sitzes eines Kraft- 
wagens getroffen. Auf S.133 sind weitere merkwürdige 
Eigenschaften der Punkte 
ae A on 
hay er, 
geschildert, besonders, dafs zur Darstellung der in ihnen 
herrschenden Beschleunigungsverhältnisse die x und P 
Linien dienen können. 


Beschleunigungen b und db‘ zur Zeitt=0 und Summe 
ihrer absoluten Werte. 


Nachdem durch Erfüllung der eben aufgestellten 
Forderungen möglichst -geringe Höchstwerte zur Zeit 
t — 0 gesichert sind, könnte man zur Erzielung mög- 
lichst geringer späterer positiver und negativer Höchst- 
werte ein Verfahren auf einer allgemeinen Betrachtung 
aufbauen, welche die Zusammensetzung zweier cos Linten 
behandelt. Ein solches Verfahren wäre aber wenig 
fruchtbar, denn die Gleichungen 36 bis 41 zeigen, dafs 
die beiden einzelnen cos Linien -zum Teil gleiches, zum 
Teil entgegengesetztes Vorzeichen haben. Im letzteren 
Fall, wenn also die eine cos Linie mit einem Wellenberg, 
die andere mit einem Wellental beginnt, wäre der 
zweckmäfsigste Zustand der, dafs beide cosLinien gleiche 
Wellenhöhe und gleiche Wellenlänge haben, denn 
dann wäre ihre Summe dauernd gleich Null; im ersteren 
Fall dagegen, wenn zur Zeit /=0 zwei Wellenberge 
zusammenfallen, würde man andere verwickeltere Be- 
dingungen für ein günstigstes Wellenlängenverhältnis 
finden. Um diesen Widersprüchen zu entgehen, soll 
ein mehr versuchsmäfsiges Vertahren eingeschlagen 
werden. Dieses. wird zweckmäfsig an den bestimmten 
Beispielen des auf S. 132 durch seine Abmessungen 
gegebenen Fahrzeuges erläutert. u, 

C, und C, sollen möglichst klein sein; nehmen wir 
an, dafs die Werte C, = 235000 und G = 315000 die 
kleinsten Werte darstellen, die aus irgendwelchen 
baulichen Gründen nicht unterschritten werden können, 
Da (4 = 235000 x2 > C4 = 315000 x1, so muls 


gewählt werden und 4 soll möglichst grofs, 
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P ae 6000 
f ergibt sic = — 92> 2000 


= — 1,5 m, 4 und 4 mögen aus irgendwelchen Gründen 
der Lastverteilung keine Aenderung zulassen. Für 
diese so festgelegten Werte stellte Abb. 2 alle er- 
forderlichen Linien dar. Diese Linien sind in Abb. 8 
nochmals dargestellt, jedoch mit der kleinen Abweichung, 
dafs sie sich, auf eine gemeinschaftliche Nullinie bezogen, 
übereinander lagern, und dafs als einheitlicher Ordinaten- 
mafsstab nicht der Schwingungsausschlag sondern der 
Schienendruck gewählt ist. Die XZ, Linie und P,' Linie 
stellen gleichzeitig die Linie und die & Linie dar. Die 
Aufgabe ist nun die, die Höchstwerte II zu verringern. 
Wie die Höchstwerte I vor den Höchstwerten II be- 
rücksichtigt werden mufsten, weil sie durch Dämpfung - 
noch nicht gemildert sind, so verdienen auch die 
Höchstwerte II vor den späteren Höchstwerten III, IV 
usw. den Vorrang. Zur Beeinflussung der Höchstwerte 
II, III steht nur noch das Trägheitsmoment / zur Ver- 
fügung. Alle andern Werte C G, 4, 4,7 erhielten bereits 


/, möglichst klein sein. 


Abb. 8. 


TA Ru 
INTERN ut 
BEEEWARNVA RN Es ist stets Ehe Lage des im 

AA 


DO TI al 


Verbesserung der Schienendruck- und Beechleunigungslinien durch 


Aenderung des Tragheitsmomentes. 


in Rücksicht auf möglichst niedrige Höchstwerte I ihren 
Wert zugewiesen. Es mufs betont werden, dafs diese 
Höchstwerte I durch die Aenderung von J nicht mehr 
beeinflufst werden, denn sie sind nach den Gleichungen 
46 bis 49 und 53 bis 56 von / unabhängig; wohl aber 
ändert sich f, also die günstigste Lage des Führer- 
standes mit 

Abb. 8 zeigt, dafs die Höchstwerte II für Z, 2, 
und 6 gering, für P, 2,’ und 4 sehr viel gröfser sind. 
Es läfst sich nicht erwarten, dafs eine Aenderung von 
J eine gleichzeitige Verkleinerung aller dieser Höchst- 
werte herbeiführen kann. Es hat das seinen Grund 
darin, dafs, wie oben erwähnt, die cos Linien, aus denen 
sich die Linien zusammensetzen, zum Teil beide mit 
einem Wellenberg, zum Teil die eine mit einem 
Wellenberg, die andere mit einem Wellental beginnt, 
und dafs diese beiden Fälle entgegengesetzte Mafs- 
nahmen zur Verringerung der zusammengesetzten Werte 
erheischen (vergl. S. 171). Man wird sich also damit 
begnügen müssen, eine Verkleinerung der hohen Welle 
durch eine Vergröfserung der niedrigen zu erkaufen. 
Man führe versuchsweise /= 8000 ein. Den Abb. 4, 
5 und 6 können die Werte C, « 8, w zur Auf. 
stellung der Gleichungen für Z und 5 entnommen 
werden. Die so entstehenden Linien sind in ihren hier 
in Frage kommenden in der Nähe der Höchstwerte 
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liegenden Abschnitten in die Abbildung eingezeichnet 
und durch Anschraffieren kenntlich gemacht. Man er- 
kennt sofort, dafs die beabsichtigte Wirkung für die 
Höchstwerte II erreicht ist. 2,', Pa ô sind vergröfsert, 
P,, P,', d' sind verkleinert worden. Aehnlich vorteilhaft 
ist die Wirkung auf die Höchstwerte III. Auch hier 
sind die vorher ziemlich grofsen Unterschiede gemildert 
worden. Bei den Höchstwerten IV beginnen freilich 
die Einflüsse umgekehrt zu wirken. Hier war die Ver- 
teilung der Höchstwerte vorher gleichmäfsiger als 
nachher; jedoch läfst sich für die Höchstwerte IV schon 
eine erhebliche Abnahme durch Dämpfung erwarten, 
Immerhin wird man die Vergröfserung von / nicht 
weiter treiben dürfen, um nicht gar schon bei Ill einzelne 
Höchstwerte übertrieben zu vergröfsern — es sei denn, 
dafs die Dämpfung sehr stark ist. Ist umgekehrt die 
Dämpfung sehr schwach, so ist selbst 7 = 8000 schon 
zu grofs. Die Dämpfung spielt also bei Lösung der 
Aufgabe eine grofse Rolle. Ohne Berücksichtigung der 
Dämpfung hat sie überhaupt keinen Sinn, weil sich zu 

irgend einer Zeit immer wieder 

denkbar gröfste Höchstwerte ein- 


stellen. 
n Mit J= 8000 wird 
EPEE sree 
eS 


ll. Der Balken auf drei federnden 


Abschnitt I besprochenen Balkens 
auf zwei federnden Stützen denkbar, 
bei der beide Federspannungen gleich 
Null sind. Die zugehörige Lage 
der Federendpunkte wurde als Null- 
punkt für deren schwingende Be- 
wegung angenommen. Wenn man 
hingegen einem auf drei Federn 
ruhenden Balken eine solche Lage 
gibt, dafs die Endfedern spannungs- 
los sind, so wird im allgemeinen 
die zwischen den Endfedern liegende 
Feder nicht spannungslos sein, son- 
dern sie wird eine gewisse Spannung 
C,2,, haben, daherrührend, dafs ihr 
Endpunkt um den Betrag x,, aus der 
spannungsfreien Lage herausgerückt 
ist. (Abb. 9.) 

Wenn für sämtliche Federn die 
Federbewegung vom Nullpunkt der 
Federspannung an gerechnet wird, 
so ergeben sich entsprechend den Gleichungen 1 und 2 
die Gleichungen 


PX G+K—CGx,—Ga,—Gs, 


N 


a dt M 
58 Fo _ Kk— Garih + Gth — Gah 
` dt? ~~ J 
Abb. 9 ergibt ferner.ohne weiteres die Beziehungen 
| Z. / 
59. Mi a 4 Xr 
und 
l 
60. w = L (x, = Xs): 


x, eliminiert man mittels einer aus dem unteren 
Teil der Abb. 9 hervorgehenden Beziehung; dieser 
untere Teil der Abb. 9 ist lediglich eine Wieder- 
holung des oberen, nur sind zur Erzielung besserer 
Uebersicht die Federn fortgelassen. Die Beziehung 
lautet 
61. 


Xa — Mog Hy _ 1—4, 


3-9 A+, 


Gleichung 57, 58 lautet nach Eliminierung von x, mit 
Hilfe der Gleichung 61 
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ae en es rt ee en en ° . T — C C, — , 

o ex Oth (a+a7Ez)a— (G46 557) Gas ‚=(6+67 

ee er ee | 

dp = i” es 67. T,= (c ie a$): 
fe Kk (Ga +G4 774) x + (G4— CL 7 =) naar 68. _ GAZ EGS, 

63. “eo es I = Se j l C,£+ G2, 
69 Ch L — Oht 
Es gilt jetzt, die Gleichungen 62, 63, 59, 60 so zu RC ew 


behandeln, dafs sie die Form der im Abschnitt | für den 
Balken auf zwei federnden Stützen angesetzten Glei- 
chungen 1 bis 4 annehmen. Diese lauteten 


PX GCG+K-Cn—-Cn 


dt — M 
9 Bw _ KR—C x44 Gr, 
\ die 7 J 
l "4 
3. X=ar tay’ 
l 
4, w = > (%, — +5). 


Bei der Auflösung dieser Gleichungen wurde von einer 
Beziehung Gebrauch gemacht, die wegen ihrer Selbst- 


Abb. 9. 


Der Balken auf drei federnden Stützen. 


verstandlichkeit nicht als besondere Gleichung auf- 
gezählt wurde, hier aber niedergeschrieben werden mufs 
4b. 4+4—2. 

Man schreibe die Faktoren von x, und x, in 
Gleichung 63 in der durch Gleichung 64, 65 angegebenen 
Form und bezeichne sie abgekürzt in der rechts vom 
Gleichheitszeichen angegebenen Weise 


bth C4(4+4)+ G4(4+4) 
A GGFL. CGtataere Fr 


4—4 C,4(4+ 4)—-G44 —4) 

> GEGEL” GUFTA) Tr 
Die so gebildeten Ausdrücke für I,, I, A, 4, kann 
man kürzer schreiben, wenn man überlegt, dafs 4 + 4 
= List, und dafs 4 — 4 die Entfernung der Feder 3 
von der Feder 1, und 4 + 4 die Entfernung der Feder 3 
von der Feder 2 ist (siehe Abb. 9). Diese Entfernungen 
sollen # und v, heifsen; der Zeiger 3 soll andeuten, 
dafs die Entfernung von der Feder 3 aus gemessen 
wird. Das Anschreiben des Zeigers 3 wäre für die 
vorliegende Ableitung zwar entbehrlich, wird aber 
später dazu dienen, die Gesetzmäfsigkeit im Aufbau der 

leichung erkennen zu lassen. Es ergibt sich 


Die Gleichungen 66, 67 zeigen, dafs „HN =CG+1G 
+ G ist. Man bezeichne nun ferner A-— G% d. i. 
die Differenz zweier konstanter Kräfte in Gleichung 62 
durch Q; man schreibe endlich statt KA— Gh% in 
Gleichung 63 (X — Cx,;) ae 
A ©, Xog 
diesen Ausdruck Qg nennen, und Gleichung 62 und 63 
lauten jetzt 


, dann kann man 


PX G+Q—4%5—Ily,%,. 


at d? ~~ M 
71 Po Og —- Tre, + Wg, 
= at 


Die in Gleichung 2 vorkommenden Gröfsen 4 und 
/, und die in Gleichung 3 und 4 vorkommende Gröfse Z 
sind in Gleichung 4b durch die Beziehung +4, =Z 
aneinandergeknipft. Aehnlich müfste zwischen 4, und 
a, (Gleichung 71) und Z (Gleichung 59 und 60) die 
Beziehung 4, + 2, = Z bestehen, wenn vollkommene 
Uebereinstimmung in der Form der Gleichungen | bis 4b 
einerseits und 70, 71, 59, 60 andrerseits vorhanden sein 
sollte. Dies ist aber nicht der Fall. Um in dieser 
Beziehung Uebereinstimmung herbeizuführen multipli- 

u 


Z — n @ 
5 i ti AM 
4 @ nenne man w’, J j nenne man J’, so erhält man 


endlich die fünf Gleichungen 
PX G+tkK—T,x,— Myx, 


ziere man Gleichung 7! rechts und links mit 


72. dt! — M Ta 
73 Uw Qg — T 2h + IDa hota 
i dË — J' i 
l l 
14. els a a a B A, 
l 
15. w = Fi (x, — 3%); 
76. 2i + 49 = A. 


Jetzt ist eine für die Auflösung genügende Ueber- 
einstimmung mit den Gleichungen 1 bis 4b erzielt. Dafs 


nämlich in Gleichung 74 noch A und statt der 


A 
Z 
a 
entsprechenden Ausdrücke = und a vorkommt, steht 


der Lösung nicht im Wege, weil diese Ausdrücke so- 
fort durch Einführung der Bezeichnungen M, und 4%, 
beseitigt werden (siehe Ableitung der Gleichung 5). 
Die allgemeine Lösung kann also sofort nach dem 
no der Gleichung 20 niedergeschrieben werden; sie 
autet 
TI. © = & sin wt- a, COS wt + a, sin w,t 


Ga. 
+ cos mt Ft Pate, 


Der letzte Summand lautet, wenn man die Werte für 
Q und g wieder einführt 


Kk — G h Xos 
KG?" K- Gan _ Kath Gath 
T, A N A N A 
Die allgemeine Lösung lautet also 
18. x, = æ sin wt + a, cos wt + a, sin wt 
+ a, cos w, + ra 3 aoe Ge -a 


Die Bestimmung der Konstanten wird ebenso 
wie für die Gleichung 20 vorgenommen. Jedoch mufs 
man bedenken, dafs zur Zeit ¢= 0, wenn X eben erst 
zu wirken beginnt, nicht nur eine Durchbiegung der 
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174 


Feder 1 infolge des Balkengewichts G vorhanden ist, 


sondern dafs auch die Mittelfeder das Bestreben hat, 
die Feder | zu spannen, denn nach der oben gemachten 
Annahme hat ja die Mittelfeder schon eine Spannung 
C, Xan wenn die beiden Aufsenfedern spannungslos sind. 
Wenn, wie in Abb. 9 angenommen, der obere Endpunkt 
der Feder 3 in spannungslosem Zustand der Feder 
höher liegt, als die Endpunkte der spannungslosen 
Federn I und 2, so wirkt die Anfangsspannung der 
Feder 3 dem Gewicht @ entgegengesetzt. Die Durch- 
biegung der Feder I zur Zeit Z = 0 ergibt sich (Abb. 9) 
aus den Gleichungen 

19. G— Cx — Gm — Cx, = 0; 


0. Ga (444) + Gay (4+4)—- 64 = 0; 
8] ER nr ty 
ia Lth 


Man findet, indem man zum Schlufs wieder die früher 
benutzte Bezeichnungsweise 4 — 4, = 4,, la + 4, = 7%,, und 
4+4 = Z einführt, zur Zeit Z= 0 


82 [GAZ — Gh t] G F GG La, Xos 
6 MST CGAC AGG ~ 
Dieser Ausdruck ist aber identisch mit dem Werte 
Gh = Cy%os At 4 
TA | ar ie 
der in Gleichung 78 vorkommt, wie sich leicht nach- 
weisen läfst, wenn man in den letztgenannten Ausdruck 
die Werte für A, T, usw. einsetzt und einige Um- 
formungen vornimmt. Es ist also zur Zeit ¿= 0. 
5 10, Geha 
wea Ey AS 
Nun macht die Bestimmung der Konstanten keine 
Schwierigkeiten mehr. Wie auf S. 129 erhält man nämlich: 
Zur Zeit ¢= 0 ist nur die durch G und (;x,, her- 
vorgerufene Durchbiegung vorhanden. Diese ist 
Gh Os Xs. do + 4 
TA Î, T~ 
Führt man diesen Wert und ¢= 0 in Gleichung 78 ein, 
so erhält man 


kta F e R V 
Ebenso erhält man entsprechend der Gleichung 23 


K (7 + EM) 

e al DR (sb nn er 
Auch die zur Bestimmung der Konstanten dienenden 
Gleichungen haben also die gleiche Form, wie die ent- 
sprechenden Gleichungen im Abschnitt I. Die Gleichung 
für x, kann also mit Benutzung der im Abschnitt I 
für æ; eu w, w, gefundenen Werte ohne weiteres nieder- 
geschrieben werden. Nur ist zu beachten, dafs die 
Gleichungen für « und w nach den Gleichungen 27 und 
18, nicht nach Gleichung 28b und 19 zu bilden sind, 
denn Gleichung 28b entstand aus 27 und Gleichung 19 
aus 18 mit Hilfe der Beziehungen 


l, / 
M =M-; und M=M-. 


L 
A 
Die entsprechenden Beziehungen M, = 477, usw. be- 


stehen aber im vorliegenden Fall nicht (vgl. S. 174 
rechte Spalte oben). Man erhält 


a) x = ay, COS wit e, COS wt + - 


worin nach Gleichung 27 


A |ia tè 
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Die Gleichung unterscheidet sich in zwei Punkten 
von der Gleichung 28. Erstens durch Hinzukommen 
a oe, Die Be- 
deutung dieses Summanden bedarf nach dem Voraufge- 
gangenen keiner Erläuterung. Ein zweiter etwas ver- 
Steckterer Unterschied ist durch die Gröfsen M, und 4, 
die in den Ausdrücken für « und w vorkommen, gegeben. 
Die Gleichungen 27 und 18 des Abschnittes I konnten 
unter Benutzung der Beziehungen 


des konstanten Summanden — 


l. / 
M=M 7 ud M, =M- 
noch weiter umgeformt werden, so dafs sich die etwas 
einfacheren Gleichungen 28b und 19 ergaben. Im vor- 
liegenden Fall ist diese Umformung nicht möglich; sie 
wäre möglich, wenn 


A A 
MM hy M, =M A | 
wäre. Statt dessen ist aber, ganz wie im Abschnitt I 
l, / 
M =M; M=M-;, 


wie aus der Ableitung hervorgeht (vgl. die Bemerkungen 
auf S. 173). Für die Deutung der Gleichung ist diese 
Tatsache von Wichtigkeit. Die Gleichung 83 sagt 
nämlich aus, dafs ein Körper von der Masse M, dem 
Gewicht G und dem Trägheitsmoment J, der auf drei 
Federn mit den Federziffern C, G, G ruht und dessen 
Schwerpunkt von den Federn die Abstände 4, 4, 4 
hat, die gleichen Schwingungen vollführt, wie ein auf 
zwei Federn mit den Federziffern T, und T, und den 
Schwerpunktsabständen 4, und 4, ruhender Körper von 
gleicher Masse und gleichem Gewicht, der aber ein 


A 
Tragheitsmoment J = / - L besitzt und eine derartige 


Massenverteilung, dafs auf die Feder 1 ein Anteil 


U 
M-7; auf die Feder 2 ein Anteil M A. entfallt. 


Wenn also der gegebene auf drei Federn ruhende 
Balken gleichmäfsig belastet ist, so wird der Balken des 
zweifedrigen Ersatzsystems im allgemeinen eine un- 
gleichmatsige Lastverteilung aufweisen müssen, denn 
bei gleichmäfsiger würden auf die Federn die Anteile 


M =- und M "1. entfallen. Von Sonderfallen abge- 


: A A : l 2 ; 
sehen, wird aber ae und a nicht —= —2- und — sein. 


Z L 

Da bei gegebener Masse M ein bestimmtes Trägheits- 
moment /’ durch unendlich viele verschiedene Arten 
der Massenverteilung erzielt werden kann und da auch 


? be 
die verlangten Anteile M—- und m für die einzelnen 


Federn durch unendlich viele Arten der Massenver- 
teilung gewonnen werden können, so ist es immer 
möglich, mit gegebenem M gleichzeitig ein Träg- 
heitsmoment /' und eine Massenverteilung nach den 


s l . 
Verhältnissen M-F und m herbeizuführen. Die 


Forderung M, = Mm, M, = m 


die unveränderte Gesamtmasse M im Ersatzsystem eben- 


sagt aus, dafs sich 


Gh Kath Gm hth 
PA DL 2 Rn A. * 


al r r 
ar (1HE) + a at pata] — a 


(to, a4 = 


A 7 2 ] i 


te ; 
| kr. + Ta) a T, Mah, + T, Mii) —4 rnr M 
und nach Gleichung 18 


. / 
/ 
/ 
c) Ti W = | a 


a = ee 


+ y % 7) f + (r4 M, +T, mA) — 4T,T,MJ' — kr, + Ts) 7 + (Py Mg + T4, Ai) 


se 
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so auf die Endfedern verteilen soll, wie sie sich im 
gegebenen dreifedrigen System auf die Endfedern ver. 
teilen würde, wenn die Mittelfeder nicht vorhanden wäre. 


Es ist also immer möglich, ein dreifedriges 
System durch ein zweifedriges von gleicher 
Masse zu ersetzen. 

Die Gleichung für x, ist in ähnlicher Weise, wie 
im Abschnitt I, aus der für x, zu gewinnen. Ebenso 
bietet die Ableitung der Beschleunigungsgleichungen 
nichts besonderes. Will man für ein dreiachsiges Fahr- 
zeug die Schienendrucklinien /, für die Mittelachse er- 
mitteln, so ermittelt man die x, Linie, indem man sie 
aus der x, und x, Linie nach der Gleichung 81 zusammen- 
setzt usw. 

Eine auffallende Tatsache verdient Hervorhebung. 
Der Wert G x, kommt weder im Faktor vor dem cos 
noch hinter dem cos vor. Wenn also der Null- 
punkt der Mittelfeder höher oder tiefer liegt, 
als der der Aufsenfedern, mit anderen Worten, 
wenn man die Mittelfeder durch Anspannen 
oder Nachlassen stärker oder schwächer be- 
lastet als die Aufsenfedern, so werden die 
ne hierdurch weder hinsichtlich 
der Ausschlagweite, noch hinsichtlich der 
Schwingungsdauer, also überhaupt nicht be- 
einflufst. 


Abb. 10. 
aa 
D 
E — 
Be — 
’ u 
< = 
DILL 4 
L Tr 
| | | az? 
I y i 
bes 
—— 
Di 
4 er 


y Ga 
ink iV K 
Balken auf drei federnden Stützen mit zweifedrigem 
Ersatzsystem. 


Ein dreifedriges System könnte ebenso wie ein 
zweifedriges System auf den Einflufs der Werte T,, 
T,, A), Ay, jJ’ untersucht werden. Da diese Werte aber 
wieder in ziemlich verwickelter Weise von C,C, usw. 
und daher auch von einander abhängen, so wäre eine 
solche Untersuchung recht umständlich. Als erschwerend 
kommt aufserdem hinzu, dafs bei Betrachtung des Ein- 
flusses von Gleisunebenheiten bedacht werden mufs, 
dafs jetzt noch von einem dritten Punkt, nämlich von 
der dritten Feder ausgehende Störungen zu berück- 
sichtigen sind. Uebersichtliche Ergebnisse lassen sich 
daher nicht erwarten. Mehr Nutzen verspricht die 
Betrachtung eines einfachen Sonderfalles einer Stützung 
auf drei Federn. 

Die obere Hälfte der Abb. 10 zeigt nun einen 
solchen. Der Schwerpunkt des Balkens liegt in der 
Mitte zwischen den Endfedera über der Mittelfeder; 
= A 4 = 0, und es fällt m mit 4, 
v, mit 4, zusammen. Die Mittelfeder liegt in der Mitte 
unter dem Schwerpunkt; es ist also 4,=0. Die End- 


es ist also 4 = 4 
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federn haben gleiche Federziffern G = G = C. Die 
Mittelfeder hat eine andere Federziffer C;. [hr Spannungs- 
nullpunkt liegt um x,, höher als die Nullpunkte der 
Aufsenfedern. 

In diesem Falle wird (vgl. Gleichung 66 bis 69 
und die Bemerkungen über die Einführung von /’ auf 
S. 173). 


L 
ba ee an 8G 
ee a} 


84. ee ee 
L 
a nae 
: bs — Hyr | sr ? 
LG. 2C+ G 
2CL 
86. a ge 
2C 
87. JE 5 Cee J: 
Endlich ist L 
L 2 
88. M, = M r= M De M, 


M selbst bleibt ein für alle Mal unverändert. 


Setzt man diese Werte in die Gleichung 83 ein, 
so erhält man nach einigen Umformungen 


X fk CL’ 
89. x= > € 7 cos (fa 
C MEI G 
+2 CLC RS | M | toc +G 
CL CL 
K2c+ct* Gx, 204 er 
€ ŽŽ IE L 


Die Gleichung für x, erhält man, da G = G = C und 
/, = 4, ist, lediglich durch Vertauschen von + Å mit — 2. 


Sofort fällt die Aehnlichkeit der Gleichung 89 mit 
der Gleichung 30 ins Auge, also mit der Gleichung des 
auf zwei Federn mit den Federziffern C und dem Feder- 
abstand Z ruhenden Balkens, dessen Schwerpunkt in 
der Mitte zwischen den Federn liegt. In jener wie in 
dieser Gleichung gibt der erste Summand in der Klammer 
eine rein drehende Schwingung wieder. Er hat näm- 
lich für x, und x, gleichen Zahlenwert, aber entgegen- 
gesetztes Vorzeichen, denn x, wird ja durch Vertauschen 
des Vorzeichens von & gebildet. In jedem Augenblick 
gibt er also für x, und x, gleich grofse positive und 
negative Abstände von der Nullinie an. Das ist aber 
das Merkmal einer drehenden Bewegung. Der zweite 
Summand hat für x, und x, gleichen Zahlenwert bei 
gleichem Vorzeichen; dies ist das Merkmal einer rein 
auf- und niedergehenden Bewegung. 

Vergleicht man nun das zweifedrige System der 
Gleichung 30 mit dem dreifedrigen der Gleichung 89, 
so kann man feststellen: 

Die drehende Schwingung des dreifedrigen Systems 
erfolgt genau so, als ob die dritte Feder garnicht vor- 
handen wäre; der Ausschlag der auf- und nieder- 


: 2C 
gehenden Schwingung ist im Verhältnis 2C4G" ihre 


Schwingungsdauer im Verhältnis ee 
Die stärkere Anspannung der Mittelfeder um den Betrag 
C, X, beeinflufst nur die konstanten Summanden am 
Schlufs; es wird also nur die Mittellage, um die die 
Schwingung erfolgt, verlegt, während die Schwingungen 
weder hinsichtlich Ausschlagweite noch Dauer beein- 
flufst werden, wie dies schon bei Besprechung der 
allgemeinen Gleichung 83 betont wurde. Diese Tat- 
sache verdient nochmalige Hervorhebung, weil sie 
scheinbar im Widerspruch mit der Erfahrung: steht. 
Der eben besprochene Fall der Abb. 10, also eines auf 
drei Federn ruhenden Körpers, von denen die Mittel- 
feder stärker belastet ist, ist nämlich der Fall einer 
ungekuppelten Lokomotive, deren Mittelachse Triebachse 


verringert. 
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ist. Diese Triebachse mufs, um Schleudern zu ver- 
hüten, möglichst stark belastet werden. Man belastete 
die Triebachse solcher Lokomotiven, die früher für die 
Beförderung von Personenzügen in ausgedehntester 
Verwendung standen, so stark, dafs sie bis zur Hälfte 
des Gesamtgewichts trugen. Derartige Lokomotiven 
neigten sehr stark zum „Nicken“, d. h. sie führten 
störend grofse drehende Schwingungen der hier be- 
trachteten Art aus. Die Ursache sucht man allgemein 
in der starken Belastung der Mittelachse. Man stellt 
sich vor, dafs der Lokomotivkörper, je stärker die 
Mittelachse belastet wird, mehr und mehr einer „Wippe“ 
ähnelt, die bei geringster Störung aus ihrem labilen 
Gleichgewicht abgelenkt wird. Diese Anschauung ist 
nach den eben angegebenen Ableitungen falsch. Man 
wird sie auch sofort fallen lassen, wenn man sich ver- 
gegenwärtigt, welche Momente wach werden, wenn man 
den Balken aus seiner Ruhelage um einen bestimmten 
Winkel verdreht. Man wird mit Hilfe einer einfachen 
Ueberlegung finden, dafs diese Momente, Unveränder- 
lichkeit der Federziffern und der Federabstande voraus- 
gesetzt, stets die gleichen sind, gleichgültig ob eine 
Anfangsspannung der Mittelfeder C,x,, vorhanden ist 
oder nicht. Das gilt nicht nur für den Sonderfall der 
Abb. 10, sondern für jeden auf drei oder mehr Federn 
ruhenden Körper. Die Erklärung für die Neigung zum 
Nicken mufs also aufserhalb der Federung liegen. Ich 
glaube sie in der Nachgiebigkeit des Gleises suchen 
zu sollen. Wenn die Lokomotive auf eine Stelle im 
Gleis trifft, die um s höher liegt, als die Gleisteile vor- 
und nachher, so wird, genau genommen, die Feder der 
diese Stelle überfahrenden Achse nicht um s gespannt, 
wie im Abschnitt I angenommen, sondern nur um 
s — ds, denn die Federspannung und auch Massenkräfte 
widerstreben der Auslenkung um den vollen Betrag s. 
Um Js wird also jener Buckel im Gleis elastisch nieder- 
gedrückt, während die Feder um s— Js nach oben 
nachgibt. 4s wird natürlich um so kleiner sein, je 
geringer die Achsbelastung ist. Die schwach belasteten 
Endachsen der betrachteten Lokomotiven werden nur 
ein kleines 4s hervorrufen können, also bleibt s— Js 
grofs und mit ihm die störende Kraft C (s — 4s). 

In dem eben betrachteten Fall der Abb. 10 ıst nach 


Gleichung 85, 86 a = Aa = = 5 und nach Abb. 10 auch 
A d, | w _& 4A _A 
i IT Als A= I= LC Es kann 


daher das dreifedrige System durch ein zweifedriges 
ohne Aenderung der Massenverteilung ersetzt werden 
(vergl. S. 174). Welche Gröfsen die Federziffern, die 
Abstände des Schwerpunkts von den Federn und das 
Trägheitsmoment des Ersatzsystems aufweisen müssen, 
geben die Gleichungen 84 bis 8 an. Wenn z. B. 


i bie L+4 
px LS CRLTESARTENE 
4. —.,- = — 
dt: 
, „+4 
d'w Kk— (Cht OLTI +4 A+/ 
95. - -y = ld 87 
dt 
C= 1; CG = 2, die Mittelfeder also die starrere ist, 
ergibt "sich 
n=n=1+3 = 2, n= A= ppg t= OBL 


Aa OSE J = 353 15 J= 0,5 J. 


In Abb. 10 ist dieses ey System unter das. 


dreifedrige gesetzt. Der Balken des Ersatzsystems soll 
also bei gleicher Masse nur das halbe Tragheitsmoment 
des gegebenen aufweisen. Wenn aX und a’ X% die 
rechteckigen Querschnitte des gegebenen und des 
Ersatzbalkens sind und wenn a und a' die wagerecht 


liegenden Seiten dieses Querschnitts sind, so ergeben. 


sich die folgenden Bedingungsgleichungen zur Berech- 
nung von a’ und 4’ 


Ma=abl 


— a b- 


2 


| 


| des dreifedrigen Systems Q für K— 


J'= pe b - T z)|=%7 


= 0,5 -5 Ea abL |b? + 27°. 
In die Abb. 10 sind die Querschnitte des gegebenen 
und des Ersatzbalkens für den Fall a = 2, = 3, Z= 10 
eingezeichnet. 
Wenn C=1,6, G = 0,8, die Mittelfeder also die 
dehnbarere und die Summe der Federziffern 2C +G, 
wie oben = 2 ist, so ergibt sich 


D = T, = 1,6 -+ 0,4 = 2 also wie oben; 


ey E ar roe Z= 0AL; A=, +4 = 0,8 Z; 
| 32 
J = 33 108 [= OF 


Ist endlich C= G = 1,333, also 2C’+ G, wieder = 2, so 
D = I’, = 1,333 + 0,666 — 2 wie oben. 


1,333 
n = h = 9.666 41,333 = 03332; A = a, +4 = 0,066 Z; 


2,666 
J’ = 2666 +.1,333 = 0,666 7. 


Ill. Der Balken auf vier federnden Stützen. 


Die Gleichungen 83a bis 83c lassen ihr Bildungs- 
gesetz noch nicht deutlich erkennen. Um eine allge- 
meine Gleichung für den auf # Federn schwingenden 
Balken aufstellen zu können, mufs noch der Balken 
auf vier Federn betrachtet werden. 

Wenn die Endfedern spannungslos sind, mögen die 
Mittelfedern Spannungen (,x, und C, Xo besitzen. Die 
Federbewegungen x,%,%,%x, mögen vom Spannungs- 
nullpunkt der einzelnen Feder an gerechnet Wenden; 


Die Gleichungen lauten: ~ 
90 CX G+KkK— -Ga-Ga -Gn Gn, 
' dë T o M 
ol do _ Kk— Card — Gsh — Gah + ed, 
` d? J ' 
l 2 
92. Dm pss oat 
l ! 
93. w = Fa (x, = X). 
x, und x, eliminiert man mittels der Gleichungen 
r Bra % 4-4 af 
a u: EZ 
u — Fo — _Ah—h 
Xa — Hy A +G 
und erhalt 
—(G46 EHO TA)” Oi 
Gn age ; 


TET ith 


si se | | 
tOn TH) n + (GG — Gh ATA) a — Chen — Che 


Die Faktoren von x, und x, in Gleichung 95 können, 


wenn man gleichzeitig Z, u, und v, wie bei Gleichung 


66 bis 69 und ebenso u, fir 4 — 4,2, für 4+4 ein- 
führt, geschrieben werden . 


96. _ (4464 +6 A 
OLLY OLan EC Lv, 


ea Lo, uam 
97. (+64 s o” *) 
Cih L — hm Ciu =r Xh. 


.X “OLE Gu, Ci 

Die Gleichungen zeigen, dafs + DEDET, 
=C +++ G, ist 

Man führt nun ähnlich, wie bei der Behandlung 
Ca xo — C, To und 


m. 


= zur — A eai 


m en ee D en nn nn ns m nun u er nn ein NS Țo 
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— Crh Xas — C, h Xos | Die Gleichungen erfahren eine bedeutende Ver- 


g für ae Cx a ein usw. oder man kann | einfachung, wenn sich die stützenden Federn in gleichen 
auch ohne weiteres, da das Bildungsgesetz der Gleichung Abständen von einander befinden und die Federziffern 
83 ein sehr durchsichtiges ist, und die Gleichungen 83b | gleich sind. Für diesen Fall, der für die im Abschnitt V 
und 83c in der Form vollkommen mit den Gleichungen , zu gebenden Ableitungen Bedeutung hat, sollen unter 


der Annahme, dafs der Schwerpunkt des Balkens auf 


27 und 18 des Abschnittes I übereinstimmen, nach dem 
halber Länge liege, die Gleichungen aufgestellt werden. 


Muster jener Gleichungen bilden 


Gh Wenn der Balken nach der oben gemachten Voraus- 
a) X = ty COS WË + a, COS yf + FZ setzung durch die Federn in s gleiche Felder von der 
Lange F geteilt wird und wenn ferner C, = G =... Ch, 
08, A ur a an Cats BG, so kann man Gleichung 100 schreiben 
T; A IM, A i A 


b) Gleichungen für « und w übereinstimmend mit | 


Gleichung 83b und 83c. 


Di [2,23 haben in diesen Gleichungen die Be- 
deutung, die ihnen durch Gleichung 96 und 97 zuge- 


| 

| 

| 

F+(s—1)F4+(s—2)F+...1x 7) 
wiesen ist; | 104. C 

| 


( 
und, wenn man auf die Klammer die Summenformel 
für arithmetische ee anwendet und F heraushebt, 


C 
D= xy +a)s = y (l + 2). 
pin J4 atte, mom, moms j 


VA 
M unverändert. 
Die Gleichung für x, erhält man durch Vertauschung 
von I’, mit T}, A, mit A, + mit — 2. 
Der Balken auf 4 federnden Stützen ist also durch 
eine zweifedriges System ersetzbar. 


Die u gibt z. B. für drei Federn, also zwei 


3 
Felder P= 2 a +2) = oC Aus der Symmetrie der 


Anordnung folgt, dafs 

3 

= 
Das gleiche Ergebnis wurde im letzten Anwendungs- 

beispiele am Schlufs des Abschnittes Il (S. 176) auf andere 

Weise erhalten. Die Uebereinstimmung wird sofort 

klar, wenn man den dort für C angenommenen Wert 


105. 21,0 


IV. Der Balken auf » federnden Stützen. 


Die Endfedern seien wieder durch die Zeiger ! 
und 2 gekennzeichnet; die Mittelfedern 3, 4, 5...rn | 
mögen Spannungen Cs Yos C, Xos Cytos » + + CnXon auf- 
weisen, wenn die Endstützen spannungslos sind. 1,333 in Gleichung 105 einsetzt. 

Man kann entsprechend den Gleichungen 83a und | Von der oben gemachten Annahme, dafs der Schwer- 
08a ohne weiteres schreiben : punkt auf halber Lange liege, ist bei Ableitung der 


Gi, Gleichung für I}, I, noch kein Gebrauch gemacht 

a) ma COS Wil + a, COS U + - A worden; sie gilt also fir beliebige Schwerpunktslage. 

K ath < Cx +? | Um die Gleichung für 4, niederschreiben zu können, 

99. F i ge eae a | mufs dagegen jene Annahme über die Lage des in 
b) Gleichungen für w übereinstimmend mit | punkts berücksichtigt werden, indem man / = > F 


Gleichung 83c. setzt. Dann kann man Gleichung 102 schreiben 


Schwingungen hat es keinen Einflufs, ob ein- 
zelne Federn durch Höher- oder Tieferlegen 
ihres Spannungsnullpunktes stärker oder 
schwächer als die anderen belastet sind. Hier- 
durch wird nur die Mittellage verschoben, um 
die die Schwingung erfolgt. Das System auf 
n Federn ist durch ein zweifedriges System er- z (z — 1) (22 — 1) F 
setzbar. | 1.2.3 f 


also der Wert der Reihe 
(z — l) z(2z—2+ 1) _ z(z— !)(2z— |) 


1,2.8 u 1.2.3 
also der Wert des ganzen Ausdrucks 


zE F 
mae — F) @F— F) + (Z —2F)er-2P+.. (2 6-17) F—-I[s —1}F) 
a  gF+(s—-NF+t(—2)F+...F 
Ta ’F ’F 
(F2) + (% > en zF + F) + (Ay —sF— 2:F + -2E +4F)+.. ae 202 = = ah @—1F) 
oe SO aee - en nn A 
9 (1 + 5) 

Do Ta A, A, können niedergeschrieben werden, weil Der Zahler enthalt folgende Reihen: 
das Bildungsgesetz eS 96,97 durchsichtig ist. ; aF ‘ SE oF EEE FF 
100. n= G+] ; Ä A 9 5 9. ..zmal, also z X y= oO 

zF 
a Es ist also D +T, 2. — z (3 +6+9+... [z — 1] + 2[:— 1). 
=: 705 l ae 
: u, RR Gam In dieser Reihe ist (s — 1) +2(z— 1) das letzte 
01. n=G+ C, 7* Ci L Glied. Sie besteht aus z — 1 Gliedern; nach der Summen- 
| p formel für arithmetische Reihen ergibt sich für den 
. Cn Klammerwert 
] 3 3 
102. 4 uaa a o Calats | {3 + 2 [( =Í) - D]3}e—) = D E =g Es 
1 C,L£+ Civ, + Cu t+. Cm | 
57, L — Cylu,— Clay — Cn Lathe also fir den ganzen Ausdruck 
103. ,= OL CH Cart a (3° 3:)= ŻE g, 3 
x, erhält man wieder durch Vertauschung von T, mit VON 2 Be = qe) 
Rapa Ey ee e 3. F(1 +2 4+3 +... [z — 1]. 

Einauf » Federngestützter Balken führt also : s | ; 1) ; 
Schwingungen aus, die sich stets aus nur zwei Die Reihe (1 + 2?+ 37+... 2°) hat den Wert 
cos Linien zusammensetzen, so grofs die Zahl a(n+ 1)(2a+1) . | i eir PAL t l 
der stützenden Federn auch sein mag. Aufdiese 1.2.3 SL VOLES BCU OS EI TE a 

| 
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a u na En ee Ab m nn en a a ee es N 2 


Setzt man diese Werte für die Reihen ein, so erhält man 
ŠE PEF s (z —1) (2s — 1) 
LEE 


g (I+) 
ER (z —1) (23 — 1) 
5 g?’ — 5 (35 — 3) + p3 r 
g l+z 


Z 
Nach einigen Umformungen und indem man ne für F 


einführt, ergibt sich der endgültige Wert von A, (Glei- 


chung 106). Aus der Symmetrie der ganzen Anordnung 
folgt, dafs 4, den gleichen Wert haben mufs. Man erhält 
106 z= h= at 3s+2 

f 154 6z (1+ 23) 


= Die Formel gibt z. B. für drei Federn, also zwei Felder, 
den Wert =, = . Das gleiche Ergebnis wurde 


in dem letzten Anwendungsbeispiel des Abschnittes II, 
S. 176, auf andere Weise erhalten. 


V. Der Balken auf durchgehender elastischer Unterlage, 
der schwimmende Balken. 


Im vorigen Abschnitt wurde der Balken auf z federn- 
den Stützen betrachtet. Denkt man sich z, also auch z 
unendlich grofs werdend, so entsteht das Bild eines 
Balkens auf zusammenhängender elastischer Unterlage 
oder eines schwimmenden Balkens. Im letzteren Fall 
ersetzt der Auftrieb die Federung. Da die Federziffer 
aber eine Unveränderliche ist, so mufs auch der Auftrieb 
im graden Verhältnis mit der Eintauchtiefe zunehmen, 
d. h. unsere Entwicklungen gelten nur für einen solchen 
Balken, dessen Querschnitte in den Teilen, die sich 
während der Schwingungen abwechselnd über und unter 
Wasser befinden, gleiche Breite haben. 

Die folgende Ableitung soll auf gleiche Federziffern 
beschränkt werden, d. h. die durchgehende elastische 
Unterlage soll homogen sein oder der in homogener 
Flüssigkeit schwimmende Balken soll in den Teilen, 
die sich abwechselnd über und unter Wasser befinden, 
rechteckige Grundrifsform zeigen. 

Die Federziffer C bezeichnet jetzt die elastischen 
Eigenschaften der Unterlage oder die Auftriebgröfse in 


P 


der Weise, dafs sie nach der Gleichung Cx = P, C= 


das Gewicht angibt, durch das die Längeneinheit zu- 
sammengedrückt, oder die Längeneinheit des schwim- 
menden Balkens um die Einheit in die Flüssigkeit 
eingetaucht wird. Dementsprechend haben die unendlich 
kurzen Abschnitte der federnden Unterlage oder der 
auftreibenden Flüssigkeit, die unter dem einzelnen Feld 


liegen, die Federziffern CXF = C A 
Wert geht Gleichung 104 über in 


CL CL CL 
D = -5z (l + 2) = -7 + -y i 


Mit diesem 


hierin wird für z = œ der erste Summand = 0, und es 
ergibt sich Gleichung 107. In diese Gleichung kann I, 
mit aufgenommen werden, weil sich aus der Symmetrie 
der Anordnung ergibt, dafs 7, = I’, ist 


107. Des 


| 


In Gleichung 106 kann man, wenn z unendlich grofs 
wird, die endlichen Glieder gegen die unendlichen, 
und z gegen 2? vernachlässigen. Der Wert, der sich 
ergibt, gilt wegen der Symmetrie der Anordnung auch 
für 2, man erhält also | 


108. l = h = : ; 

Endlich ergibt sich 

109. A=hth= 33 
; A 

110. J =JT = a 


Ergebnis: Die Endpunkte eines schwimmen- 
den Balkens, dessen Querschnitt ein lotrecht 
stehendes Rechteck, dessen wagerechter Längs- 
schnitt in den abwechselnd über und unter 
Wasser liegenden Teilen ebenfalls ein Recht. 


eck ist, und der durch die Gröfsen 4 = n=5, 


M, J und die Auftriebziffer C bestimmt ist, 
folgen dem gleichen Schwingungsgesetz wie 
die Federstützpunkte eines auf zwei Federn 


ruhenden Balkens mit den Gröfsen = (als 


Federziffer), 44, = 4 = 5 = a A 


In ähnlicher Weise können die Schwingungsgesetze 
für schwimmende Balken von nicht rechteckiger Grund- 
rifsform abgeleitet werden, wenn nur die Begrenzungs- 
linien des Grundrisses einen gesetzmäfsigen Verlauf 
zeigen. 


VI. Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Der Balken auf zwei federnden Stützen vollführt 
unter dem Einflufs lotrechter Kräfte Schwingungen, die 
durch die Gleichung 4 cos w, + B cos w,¢ darstellbar 
sind. Durch eine Gleichung gleicher Bauart werden 
auch die wechselnde Federspannung und die in einem 
beliebigen Punkte des Balkens auftretenden Beschleu- 
nigungen dargestellt. Durch Wahl möglichst grofser 
Federziffern und Innehaltung bestimmter Beziehungen 
zwischen Trägheitsmoment und Radstand läfst sich ein 
günstiger Verlauf der Federdrucklinien und — mit Be- 
schränkung auf einen bestimmten Punkt des Balkens — 
auch der Beschleunigungslinien erzielen. | 


DieSchwingungs-, Federdruck- und Beschleunigungs- 
linien für den Balken auf 3, 4 oder mehr Stützen er- 
folgen ebenso wie beim Balken auf 2 Stützen nach 
Gleichungen der Art 4 cos w,?+ B cos wt. In dieser 
Hinsicht kann also ein Balken auf 3, 4 oder mehr Stützen 
stets durch einen solchen auf 2 Stützen ersetzt gedacht 
werden. Federnziffern, Massenverteilung, Trägheits- 
moment und Schwerpunktslage des Ersatzbalkens 
weichen im allgemeinen ab von den entsprechenden 
Werten des gegebenen Balkens. 

Auf den Verlauf der Schwingungen des Balkens 
auf 3, 4 oder mehr Stützen hat es keinen Einflufs, wenn 
eine oder mehrere der Mittelfedern durch Anspannen 
oder Nachlassen mehr oder weniger als die Aufsen- 
federn belastet wird. 

Ein Sonderfall des Balkens auf » federnden Stützen 
ist der Balken auf durchgehender elastischer Unterlage 
und der schwimmende Balken. 


Verschiedenes 


Die Maschinenindustrie auf der Brüsseler Weltausstellung. 
Von den Arbeitsmaschinen nehmen die Werkzeug- 
maschinen den gröfsten Raum ein. Hier hat Deutsch- 
land sich in besonderer Weise beteiligt und einen durch- 
schlagenden Erfolg erzielt. Die deutsche Werkzeugmaschinen- 
Industrie hat sich mit Rücksicht auf ihre bedeutende Aus- 
fuhr und ihre nicht geringen Interessen an dem belgischen 
Markt von vornherein einer Beteiligung an der Ausstellung 


gegenüber nicht so ablehnend verhalten, wie die übrige 
deutsche Grofsmaschinen-Industrie, die bekanntlich auf der 
Düsseldorfer Ausstellungs-Konferenz im Januar 1908 eine 
Beteiligung an der Ausstellung in Brüssel völlig ablehnte. 
Der Werkzeugmaschinenbau ist auch leichter und mit ge- 
ringeren Kosten in der Lage, seine Erzeugnisse auszustellen, 
da er im allgemeinen gröfsere Grundmauerarbeiten nicht nötig 
hat, auch verlangen seine Erzeugnisse zur betriebsmäfsigen 
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Vorführung nicht so grofse Energiemengen, dafs dadurch die 
Kosten für den einzelnen Aussteller sehr erhöht werden. 
Die zahlreichen Verkäufe, welche die deutschen Aussteller 
von Werkzeugmaschinen in Brüssel abgeschlossen haben, sind 
ein Beweis, dafs ihre Beteiligung an der Ausstellung richtig 
gewesen ist. 

Es war zu erwarten, dafs der Werkzeugmaschinenbau 
der Vereinigten Staaten, der in letzter Zeit verstärkte 
Anstrengungen macht, um seine Erzeugnisse auf dem euro- 
päischen Markt abzusetzen, vorzüglich vertreten sein würde; 
in zwei Sammelausstellungen der bekannten Vertreterfirmen 
Alfred H. Schütte und Fenwick Freres & Co. sind die her- 
vorragendsten Erzeugnisse des amerikanischen Werkzeug- 
maschinenbaues vereinigt und, auf einen kleinen Raum zu- 
sammengedrängt, ausgestellt. Nur die beiden Firmen Brown 
& Sharpe und Pratt & Whitney haben selbständig und um- 
fangreicher ausgestellt, aber auch ihre Ausstellungen sind 
den beiden Sammelausstellungen angegliedert, so dafs die 
gesamten amerikanischen Werkzeugmaschinen an einer Stelle 
vereinigt sind. Diese Anordnung und die Beschränkung auf 
wenige, aber hervorragende Modelle war taktisch sehr ge- 
schickt und hat die Vertretung des amerikanischen Maschinen- 
baues sehr eindrucksvoll gestaltet. Dennoch kann man heute 
ohne Uebertreibung behaupten, dafs der deutsche Werkzeug- 
maschinenbau neben seinem mächtigen Wettbewerber, den 
er in vielen Dingen als seinen Lehrmeister anzusehen hat, 
nicht nur gut, sondern ebenbürtig bestehen kann. Manchem 
deutschen Betriebsleiter dürfte die Ausstellung in Brüssel 
die Augen darüber öffnen, dafs er viele Werkzeugmaschinen, 
die er bislang aus den Vereinigten Staaten zu beziehen ge- 
wohnt gewesen, in ebenso guter Ausführung und zu eben 
solchen Preisen, wenn nicht billiger, von deutschen Werk- 
zeugmaschinenfabriken beziehen kann. 

Die Ausstellung gibt ein ziemlich gutes Bild von dem 
internationalen Wettbewerb in diesem Fabrikationszweige; 
neben den deutschen und amerikanischen Werkzeugmaschinen 
sind noch belgische und englische Erzeugnisse, Frank- 
reich und die Schweiz jedoch nur durch je eine Firma ver- 
treten. Als hervorstechenden gemeinsamen Zug aller Aus- 
stellungsgegenstände dieser Abteilung kann man die vor- 
zügliche Arbeit aller Einzelteile hervorheben; die ausge- 
stellten Maschinen weisen durchweg Präzisionsarbeit auf. 
Die ganz allgemein durchgeführte Verwendung elektrischen 
Antriebs hat zu übersichtlichen und einfachen Steuerungs- 
Anordnungen geführt. In Geschwindigkeitswechseln wird 
aufserordentlich viel bei einfachster Handhabung geboten, 
wobei die Vorschriften für die Auswahl der Schnitt- 
geschwindigkeiten so übersichtlich wie möglich gestaltet 
werden, um die richtige Auswahl durch den Arbeiter zu 
sichern. Das Arbeitsgebiet der selbsttätigen Maschinen wird 
immer weiter ausgedehnt; Schleifmaschinen finden in ständig 
zunehmendem Mafse Verwendung und erhöhen die Genauig- 
keit in der Herstellung von Maschinenteilen. Endlich zeigen 
auch die Entwürfe der Werkzeugmaschinen nicht nur eine 
gediegene und sachgemäfse Durchbildung aller Einzelheiten, 
sondern die Gestelle usw. sind auch den in den Maschinen 
wirkenden Kräften angepafst und haben gleichzeitig an Form 
und Aussehen gewonnen. Es zeigt sich auf der ganzen 
Linie, dafs in dieses Arbeitsgebiet, das lange Zeit als un- 
beschränkte Domäne rein praktischer Erfahrung galt, wissen- 
schaftliche Erkenntnis eingedrungen ist und durch die Ver- 
bindung beider mit zielbewufster Arbeit grofse Fortschritte 
erzielt worden sind. Verhältnismäfsig bescheiden sind Holz- 
bearbeitungsmaschinen ausgestellt; vor allem fehlen die 
amerikanischen Firmen fast ganz. Auch auf diesem Gebiete 
ist Deutschland durch einige sehr wirksame Erzeugnisse ver- 
treten, die den Vergleich mit ihren Wettbewerbern sehr gut 
aushalten können. 

Aus der grofsen Zahl der deutschen Aussteller 
_ können nur einige herausgegriffen werden. Die beiden grofsen 
Pressen von Ernst Schiefs-Düsseldorf und der Duisburger 
Maschinenbau A.-G. vorm. Bechem & Keetmann-Duisburg, 
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die erstere eine Lochpresse von 250 Tonnen Gewicht, die 
andere eine Blockschere von 175 Tonnen Gewicht, lenken 
die allgemeine Aufmerksamkeit auf sich. Von ersterer Firma 
ist aufserdem noch eine Revolverbank mit Materialvorschub 
durch schrage Rollen zu erwahnen. In mittleren und kleineren 
Werkzeugmaschinen, Drehbanken, Fräsmaschinen, Revolver- 
banken und Feilmaschinen sind die bekannten Firmen: Ludw. 
Loewe-Berlin, Droop & Rein-Bielefeld, Collet & Engelhardt- 
Offenbach, Heiligenstadt & Co.-Giefsen, Union-Chemnitz, 
Braun & Bloem-Düsseldorf vertreten. Billeter & Klunz- 
Aschersleben zeigen eine Einpilaster-Hobelmaschine mit zwei 
wagerecht und einem senkrecht arbeitenden Stichelhalter, 
J. A. Maffei-München eine Kessel-Bohr- und eine Senkrecht- 
Schnellbohrmaschine, die Sächsische Maschinenfabrik vorm. 
Rich. Hartmann-Chemnitz hauptsächlich kräftige Maschinen 
für Schnelldrehstahl und eine Hobelmaschine mit Reib- 
kuppelungen für Vor- und Rücklauf. Mit Schleifmaschinen 
sind die Naxos-Union-Werke-Frankfurt a. M., Kurt Nube, 
Friedr. Schmaltz und Mayer & Schmidt, sämtlich in Offen- 
bach, vertreten, deren jeder seine besonderen Sonder- 
maschinen vorführt; erwähnt seien nur die Sägenschleif- 
maschine von Schmaltz sowie die Zylinder- und die Exzenter- 
Kurbel-Schleifmaschine von Mayer & Schmidt. Frowein &Co.- 
Bergerhof hat Feilenhaumaschinen ausgestellt, Aug. Schmitz- 
Düsseldorf Walzenscheren zum Beschneiden und Besäumen 
von Bändern, Gg. Wuttig-Dresden und Gebr. Hübener-Chem- 
nitz Schrauben- und Mutternmaschinen, C.W. Hasenclever- 
Düsseldorf eine Walzmaschine zum Herstellen von Bolzen- 
gewinden sowie Bolzen-Schmiede- und Stauchmaschinen; 
Erdmann-Kircheis-Aue i. Erzgeb. und L. Schuler-Göppingen 
stellen Pressen aus, A. Schärfls Nachf.-München Lochstanzen 
und eine grofse Tafelschere und Gustav Wagner-Reutlingen 
eine sehr kräftıge Kaltsäge. 

Mit dieser Aufzählung sind noch nicht einmal die besten 
Maschinen erschöpft, aber es würde zu weit führen, auf Einzel- 
heiten einzugehen. Die lange Liste zeigt schon, wie gut der 
deutsche mittlere Werkzeugmaschinenbau vertreten ist. 

(Kölnische Zeitung.) 


Geschäftliche Nachrichten. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik, das nunmehr 
in 2. neu bearbeiteter Auflage in 8 Bänden vollständig vor- 
liegt, ist ein Werk, das dem vielbeschäftigten Ingenieur und 
Techniker, dem Architekten wie dem Bauhandwerker, nicht 
minder aber dem Industriellen und Gewerbetreibenden auf 
die so vielfach an sie herantretenden Fragen auf technischem 
Gebiete sofort ausführliche und verläfsliche, durch zahlreiche 
Illustrationen und Konstruktionszeichnungen erläuterte Aus- 
kunft gibt. Die Buchhandlung von Hermann Meufser in 
Berlin hat dieser Nummer einen ausführlichen Prospekt über 
das Werk beilegen lassen, in dem sie sich zur Lieferung des 
vollständigen Werkes gegen monatliche Teilzahlungen von 
5M erbietet. Wir empfehlen diesen Prospekt der Aufmerk- 
samkeit unserer verehrlichen Leser. 


Personal-Nachrichten. 
Preufsen. 

Ernannt: zu Oberbauräten mit dem Range der Ober- 
regierungsräte die Reg.- und Bauräte Geber bei der Kgl. 
Eisenbahndirektion in Elberfeld und Leonhard bei der Kgl. 
Eisenbahndirektion in Breslau; 

zu Mitgliedern des Techn. Ober-Prüfungsamts der Vor- 
tragende Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. Ober- 
baurat Gerhardt und der in der Wasserbauabt. dieses Mini- 
steriums beschäftigte Reg.- und Baurat Schnapp. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem Range 
der Räte vierter Klasse dem l.andbauinspektor Brüstlein, 
bisher in Berlin, gegenwärtig in Zürich; 

den Reg.- und Bauräten Grube die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Hannover, Kette die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Berlin und Karl Sarrazin 
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in seiner Eigenschaft als Vorstand der Betriebsinspektion | 
Bremen die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Hannover; | 


den Reg.-Baumeistern des Maschinenbaufaches Messer- 
schmidt die Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 1 in Berlin, Eckhardt 
die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion I in Dort- 
mund, Kessler die Stelle des Vorstandes der Maschinen- 
inspektion in Bromberg, Karl Reinicke die Stelle des Vor- 
standes der Maschineninspektion in Saarbrücken, Ludwig 
Hoffmann die Stelle des Vorstandes der Maschineninspektion 
in Darmstadt, Emil Koch die Stelle des Vorstandes einer 
Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
in Halle a. d. S. und Achard die Stelle des Vorstandes der 
Maschineninspektion in Jena, den Reg.-Baumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Wollner die Stelle eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion in Erfurt, Pieper in Hannover und Paul 
Schmidt in Mainz die Stelle von Betriebsinspektionsvorständen 
unter Belassung in ihrer derzeitigen Beschäftigung, Scheele 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 2 in Oppeln, 
Ziemeck die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 2 
in Beuthen O.-S., Anton Ackermann die Stelle des Vor- 
standes der Betriebsinspektion 2 in Allenstein und Riedel 
die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 2 in Leipzig; 


ferner die etatsmäfsige Stelle eines Reg.-Baumeisters 
den Grofsherzogl. hessischen Reg.-Baumeistern Betz in Danzig 
(Maschinenbaufach) und Dintelmann in Erfurt (Eisenbahn- 
baufach), sowie den Reg.-Baumeistern Levy in Saarbrücken, 
Martini in Bromberg, Szulc in Stettin, Nolte in Siegen, 
Paehler in Kassel, Sembdner in Posen (Maschinenbaufach), 
Re: fer in Duisburg, Fritz Struve in Odenkirchen, Gieseler 
in Spandau, Meilicke in Bremen, Heckler in Köln und Adolf 
Francke in Bielefeld (Eisenbahnbaufach), Boenecke bei der 
Kanalbaudirektion in Hannover, Jacoby in Bückeburg (im 
Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion Hannover), (Wasser- 
baufach), Stausebach in Duisburg, Wohlfarter in Aachen, 
Hertzog in Wongrowitz, Stuermer in Briesen, Raasch in 
Gołdap, Schreck in Eisleben, Gerstenhauer in Angerburg, 
Fleck in der Hochbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten, 
Freise in Kattowitz und Baumann in Schwetz (Hochbaufach). 


Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Reg.-Baumeister des Maschinenbaufaches Biebrach 
bei der Eisenbahndirektion in Danzig, Erich Schulze bei der 
Eisenbahndirektion in Kattowitz, Karl Vogt bei der Eisen- 
bahndirektion in Breslau, Reichenheim beim Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin und Schinke bei der Eisenbahndirektion 
in Halle a. d. S., sowie die Reg.-Baumeister des Eisenbahn- 
baufaches Nagel bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, 
Karl Oppermann bei der Eisenbahndirektion in Hannover, 
Johannes Schröder bei der Eisenbahndirektion in Posen und 
Deiss bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken. 


Ueberwiesen: der Reg.-Baumeister des Eisenbahn- 
baufaches Marder bei der Eisenbahndirektion in Berlin dem 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin zur Weiterbeschäftigung, 
sowie zur Beschäftigung im Staatscisenbahndienste der Reg.- 
Baumeister des Eisenbahnbaufaches Frenzel der Eisenbahn- 
direktion in Altona. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbau- 
faches Berthold Engelken in Karlsruhe i.B. und dem in der 
landwirtschattl Verwaltung beschäftigten Reg.-Baumeister 
Bührmarn. 

Frei werden zum 1. November d. J. die Ortsbaubeamten- 
stelle Neifse I, zum 1. Februar 1911 die Ortsbaubeamten- 
stelle in Northeim (bis dahin in Einbeck), Reg.-Bez. Hildesheim. 


Bayern. 

Verliehen: der Titel eines Kgl. Baurats mit dem Range 
eines Kgl. Regierungsrats dem Bauamtmann am Kgl. Strafsen- 
und Flufsbauamt Weilheim Karl Conrath. 
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In den dauernden Ruhestand versetzt: der im 
zeitlichen Ruhestand befindliche Bauamtsassessor von Donau- 
worth Siegfried Götz. 


Sachsen. 


Beauftragt: mit der Führung der Vorstandsgeschäfte 
beim Werkstättenamt Zwickau bis auf weiteres der Reg.- 
Baumeister Paul daselbst. 

Angestellt: die aufseretatmäfsigen Reg.-Baumeister 
Seibt in Gera und Sorger in Dresden als etatmäfsige Reg.- 
Baumeister in Gera und Zwickau. 

Versetzt: die Bauräte Telle vom Maschinenamt Chem- 
nitz als Vorstand zum Maschinenbetriebsbureau (Dresden), 
Schmidt vom Werkstättenamt Zwickau als Hilfsarbeiter zur 
Generaldirektion, Kluge vom Werkstättenamt Chemnitz zum 
Werkstättenamt Dresden als zweiter Vorstand und zugleich 
Leiter der Lokomotivabt., Schulz vom Maschinenbetriebs- 
bureau (Dresden) als Vorstand zum Maschinenamt Chemnitz, 
Richter vom Werkstättenamt Leipzig-Engelsdorf als Vorstand 
zum Elcktrotechn. Amt Leipzig, Otto vom Neubauamt Zittau 
als Vorstand zum Bauamt Bautzen und Besser vom Elektro- 
techn. Amt Leipzig zum Werkstättenamt Leipzig-Engelsdorf 
als zweiter Vorstand und zugleich Leiter der Lokomotivabt.; 

die Bauamtmänner Heinig vom Maschinentechn. Bureau 
(Dresden) zum Werkstättenamt Chemnitz als zweiter Vor- 
stand und zugleich Leiter der Wagenabt. und Lauenstein 
vom Neubauamt Gera als Vorstand zum Neubauamt Zittau. 


Württemberg. 


Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahnbauinspektion Freudenstadt dem Eisenbahnbauinspektor 
Stohrer. l 
Versetzt: auf sein Ansuchen der Eisenbahnbauinspektor 
Nörr in Freudenstadt, zur Zeit Vorstand der Eisenbahnbau- 
sektion Ravensburg, nach Schorndorf. 


Gestorben: Kreisbauinspektor Baurat Nolte in Einbeck, 
Geh. Kommerzienrat Dr.:\na. h. c. Max Jüdel, Begründer 
und oberster Leiter der Eisenbahnsignal-Bauanstalt Max 
Jüdel & Co., A.-G., in Braunschweig. Reg.- und Baurat Karl 
Loeffel, Mitglied der Eisenbahndirektion in Magdeburg, Stadt- 
baurat Kgl. Baurat Gustav Schwartz in Hildesheim und Geh. 
Kommerzienrat Dr.-Ing. h. c. Gustav Hartmann in Dresden, 
Vorsitzender des Aufsichtsrats der Fried. Krupp A.-G, der 
Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann in 
Chemnitz, der A.-G. Lauchhammer und des Duxer Kohlen- 
vereins. 


Heute Nachmittag 5 Uhr verschied nach 
kurzem Leiden unerwartet 


Herr Baurat Hintze, 


Vorsteher der Werkstattenverwaltung. 


Wir betrauern tief den frühzeitigen Tod 
dieses ausgezeichneten Mannes, der mit 
ungewöhnlich reichem Wissen und Können 
gröfste Liebenswürdigkeit im dienstlichen 
und aufserdienstlichen Verkehr verband. 


Namens der Mitglieder und Oberbeamten 
der Großherzoglichen Eisenbahndirektion 


Graepel, 


Eisenbahndircktionspräsident. 
Oldenburg, 20. Oktober 1910. 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 18. Oktober 1910 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat Glaser 
(Mit 37 Abbildungen) 


1858 dem Studium der 
Maschinenbaukunde ob- 
lag, und bestand im folgen- 
den Jahre das in dem 
früheren Königreich Han- 
nover im Jahre 1852 ein- 
geführte Staatsexamen für 
Eisenbahn-Maschinenbau. 

Da bei der Hannover- 
schen Staatsbahn keine 
Stelle frei war, mufste 
sich Blauel ein Unter- 
kommen in der Privat- 
industrie suchen und fand 
ım Jahre 1859 zunächst 
Beschäftigung in der hie- 
sigen Borsigschen Loko- 
motivfabrik, wurde dann 
im Jahre 1862 als 1. In- 
genieur für Lokomotivbau 
bei Georg Egestorff in 
Linden bei Hannover an- 
genommen und im Jahre 
1866 von der Königl. 
Hannoverschen Staats- 
bahn als Maschinen- 
ingenieur einberufen. Im 
Jahre 1867 erhielt Blauel 
seine Ernennung als Kgl. 
Preufsischer Eisenbahn- 
Maschinenmeister und 
wurde zur Kgl. Nieder- 
schlesisch - Märkischen 
Eisenbahn nach Frank- 
furt a. O. versetzt. Hier 
übernahm er zunächst die 
am 23. Januar 1838 zu Leitung des technischen 
Osterode im Harz, be- ee des Ober - Ma- 
suchte bis zum Jahre schinenmeisters, wurde 
1854 das Realgymnasium ANRUF BISDELT später Vorstand der 
seiner Vaterstadt, dessen Zentral-Werkstatt Frank- 
Direktor sein Vater war, furt a. O. und von dort 
bezog nach Ablegung der Abschlufsprüfung die Poly- | aus während des Krieges 1870/71 zu der Betriebs- 
technische Schule zu Hannover, an der er bis zum Jahre Kommission nach Epernay und Reims abkommandiert. 


Der Vorsitzende er- 
öffnet die Versammlung 
und gibt zunächst mit 
lebhaftem Bedauern von 
dem Hinscheiden des Mit- 
begriinders und Vor- 
standsmitgliedes seit An- 
beginn des Vereins Herrn 
Eisenbahndirektor a. D. 
August Blauel, Direktor 
der Waggonfabrik Gebr. 
Hofmann & Co. A.-G., 
Breslau, sowie des Herrn 
Kasimir Brunetti, Direk- 
tor der Maschinenfabrik 
Carl Flohr, Berlin, Kennt- 
nis. 
Die Anwesenden ehren 
die Verstorbenen durch 
Erheben von den Plätzen. 


August Blauel + 


Am 25. September 
d. J. verschied in Breslau 
nach einem arbeitsvollen, 
mit reichen Erfolgen ge- 
segneten Leben im 73. 
Lebensjahre der Direktor 
der Actiengesellschaft 
Waggonfabrik Gebr. Hof- 
mann & Co. in Breslau 
August Blauel, ein 
Mitbegründer des Vereins 
Deutscher Maschinen-In- 
genieure. 

Blauel war geboren 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Bald nach der Rückkehr aus dem Kriege trat 
Blauel aus dem Staatsdienste aus und übernahm die 
Stellung eines Ober-Maschinenmeisters der Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn, in deren Direktion 
er demnächst als Mitglied aufgenommen wurde. Bei 
der im Jahre 1884 erfolgten Verstaatlichung dieses 
Unternehmens schlug Blauel die ihm angebotene Stellung 
als Direktionsmitglied und Eisenbahndirektor mit dem 
Range eines Rats IV. KI. aus und wurde Direktor der 
Actien-Gesellschaft Waggonfabrik Gebr. Hofmann & Co. 
in Breslau, in welcher Stellung er bis zu seinem Tode 
verblieb. 

Blauel war nicht nur ein tüchtiger Maschinen- 
ingenieur, der auf gute Arbeitsausführungen sein Augen- 
merk richtete und auch mehrfach durch Erfindungen auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens neue Konstruktionen 
geschaffen hat — es möge hier nur die ihm patentierte 
Sicherheitsweiche, durch welche Abzweigungen von 
den Hauptgleisen ohne Unterbrechung der letzteren 
ausgeführt werden können, Erwähnung finden —, 
sondern auch ein gewandter Verwaltungsbeamter und 
Geschäftsmann, der es verstanden hat, unter geschickter 
Benutzung der allerdings vorliegenden günstigen Ver- 
hältnisse ganz aufsergewöhnlich grofse wirtschaftliche 
Erfolge für das von ihm geleitete Unternehmen zu 
erzielen. 

Unsern Verein hat der Verewigte mit begründet, 
demselben von seinem Bestehen ab bis zum Tode als 
auswärtiges Mitglied angehört und stets ein reges 
Interesse für ihn gehabt. 

Seinen Heimgang betrauern mit seiner Familie die 
Beamten und Arbeiter des von ihm geleiteten Werkes 
und seine zahlreichen Fachgenossen und Freunde. 

Blauel wird allen, die ihn näher gekannt haben, 
unvergefslich bleiben. 

Ehre seinem Andenken. 


Kasimir Brunetti } 


Am 10. Oktober 1910 entschlief sanft zu Berlin 
nach kurzer schwerer Krankheit Herr Ingenieur Kasimir 
Brunetti, Direktor der Maschinenfabrik Carl Flohr in 
Berlin und Wittenau, welcher seit Beginn des Jahres 
1910 dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure als 
Mitglied angehörte. 

Kasimir Brunetti wurde im Jahre 1861 in Porto-Ré 
in Oesterreich geboren, war praktisch in einer Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte der Oesterreichischen Staatsbahn 
tätig und besuchte dann mit bestem Erfolge während der 
Jahre 1879—1883 die technische Hochschule in Graz. 
Er hat die erste Staatsprüfung 1881 und die zweite 
Staatsprüfung 1883 abgelegt. Er war zunächst 1883/84 
Ingenieur der Oesterreichischen Staatsbahnen, alsdann 
trat Brunetti in die Dienste der Alpinen Montan-Gesell- 
schaft (1884—1892) und zwar in deren Andritzer Werk, 
wo er sich speziell in der Hydraulik, resp. in der Be- 
arbeitung hydraulischer Hebezeuge betätigte, sowie im 
Dampfmaschinenbau. Unter der Leitung des Herrn 
Brunetti entstanden die bedeutenden Hebevorrichtungen 
im Triester Hafen, die unter ihm montiert und in Be- 
trieb gesetzt wurden. | 

Im Jahre 1892 trat Brunetti dann in die Dienste 
der Maschinenfabrik Carl Flohr in Berlin, zuerst als 
Oberingenieur, seit 1907 als Direktor. Er betätigte sich 
zuerst wiederum im hydraulischen Hebezeugbau und 
Dampfmaschinenbau. Als dann aber kurze Zeit darauf 
sich die Elektrizität auch bei Hebewerken Geltung ver- 
schaffte und gegenüber der Hydraulik immer mehr Feld 
gewann, die auf diesem Gebiete bisher fast gänzlich 
verdrängt ist, so ergab es sich von selbst, dafs das 
Wirken des Herrn Brunetti immer mehr und mehr auf 
den Bau elektrischer Hebezeuge sich richtete. Nach- 
dem der Dampfmaschinenbau von der Firma Carl Flohr 
wegen der starken Konkurrenz der in Aufnahme 
kommenden Dampfturbinen aufgegeben wurde, konnte 
Brunetti seine ganze Kraft dem immer mehr in Auf- 
schwung kommenden Hebezeugbau der Firma Carl Flohr 
widmen, 

Das Wirken des Herrn Brunetti auf diesem Gebiete 
war ein intensives und aufserordentlich erfolgreiches. 
Er hat sich nicht nur innerhalb der Firma Carl Flohr 
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durch den Ausbau der Konstruktionen verdient ge- 
macht, sondern auch bei dem Erlafs behördlicher Be- 
stimmungen stets regen Anteil genommen, einerseits 
durch die Teilnahme an Konferenzen im zuständigen 
Ministerium, andererseits durch Beratung in Fachkreisen. 

Aber auch aufserhalb seines eigentlichen Berufes 
hatte Herr Brunetti infolge seiner umfangreichen Kennt- 
nisse und auf Grund seines grofsen Interesses für den 
allgemeinen Maschinenbau Veranlassung genommen, 
sich an anderen Bestrebungen der Neuzeit zu beteiligen. 
Namentlich die Luftschifferei war es, die in den letzten 
Jahren sein besonderes Interesse fand. Er studierte 
mit grofsem Eifer die Frage, ob nicht an Stellle der 
Oelmotoren andere Betriebsmaschinen gesetzt werden 
könnten, die bei Verwendung anderer Brennstoffe ein- 
mal ein leichteres Gewicht, namentlich aber bei gröfster 
Kraftentwicklung gröfste Betriebssicherheit aufweisen 
könnten. 

Der Tod ereilte Herrn Brunetti plötzlich inmitten 
seines erfolgreichen Schaffens. Eine Blutvergiftung 
raffte ihn am 10, Oktober d. J. hin, zu früh für seine 
Familie und für seine Fachgenossen und Freunde. Der 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wird ihm ein 
ehrendes Andenken bewahren. 


Der Bericht über die Versammlung wird zur Ein- 
sichtnahme für die Mitglieder ausgelegt. 

Der Architekten-Verein zu Berlin hat gemeinsam 
mit dem Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure 
unter Mitwirkung der Gesellschaft für wirtschaftliche 
Ausbildung in Frankfurt a. M. für das Winterhalbjahr 
1910/11 einen Vortragskursus über wirtschaftliche Fragen 
veranstaltet. Die Vorträge finden im Hause des 
Architektenvereins zu Berlin W 66, Wilhelmstr. 92/93, 
jeweils von 7—9 Uhr abends statt. Der Preis einer 
Teilnehmerkarte beträgt: 


für Mitglieder: für Gäste: 
a) für sämtliche Vorträge 10 M 15,— M 
b) für einen 8-stündigen Vortrag 4 , en 
c) für einen 6-stündigen Vortrag 3 „ 4,90 „ 
d) für einen 4-stündigen Vortrag 2 „ 3,— » 


Anmeldungen sind unter Einzahlung des Betrages an 
den Architekten-Verein, Berlin W 66, Wilhelmstr. 92/93, 
oder an den Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure, 
Berlin SW 61, Belle-Alliance-Platz No, 17, zu richten. 


Anschliefsend an vorstehende Mitteilung stellt der 
Vorsitzende den Mitgliedern einige vom Architekten- 
Verein zwecks Weitergabe eingesandte Vortrags- 
programme zur Verfügung. 

Im weiteren weist der Vorsitzende darauf hin, dafs 
die nächste Versammlung mit Rücksicht darauf, dafs 
der Verein im Dezember nicht zusammentritt, aus- 
nahmsweise am 29. November d. Js., d. h. nicht wie 
üblich am dritten, sondern am vierten Dienstag im 
Monat, stattfindet. In dieser Versammlung würde von 
seiten des Preisrichterausschusses über die einge- 
gangenen vier Bearbeitungen der Beuth-Aufgabe 1910 
Bericht erstattet werden. 

Hierauf veranlafst der Vorsitzende die Abstimmung 
über die eingegangenen Aufnahmegesuche. 

Zu Punkt 3 der Tagesordnung: „Festsetzung des 
bei Vorträgen mit Lichtbildern von seiten des Vereins 
aufzuwendenden Kostenbetrages für die Anfertigung der 
Diapositive“ bemerkt er, dafs sich eine Erörterung er- 
übrige, da sich der Vorstand bereits schlüssig geworden 
sei, und erteilt dann Herrn Regierungsrat F. Hentschel, 
Mitglied des Kaiserlichen Patentamtes, Schöneberg, das 
Wort zu seinem Vortrage über: 


Die Elektrotechnik auf der Weltausstellung 
in Brüssel 1910. 


Herr Regierungsrat Hentschel: Meine Herren! Aus 
der Geschichte der Brüsseler Weltausstellung ist Ihnen 
wohl bekannt, dafs der Plan zur Teilnahme an dieser 
Ausstellung bei der deutschen Industrie von vornherein 
einer tiefgehenden Abneigung begegnete. Die deutsche 
Industrie hatte die Erfahrung gemacht, dafs die letzten 
grofsen Weltausstellungen ihr zwar sehr viel gekostet, 
aber keinen wesentlichen Nutzen gebracht hatten. Ein- 
zelne Firmen hatten sich z. B. die Pariser Weltaus- 
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Rue mehr als eine Million Mark kosten lassen, der 
geschäftliche Erfolg für sie war aber ganz unerheblich. 
Man hatte auch gesehen, dafs eine Weltausstellung, 
wenn sie dauernde Anziehungskraft für die grofse Masse 
haben soll, notgedrungen ein grofser Vergnügungsort 
sein mufs, in dem dann ganz von selbst ernste wissen- 
schaftliche oder geschäftliche Tätigkeit leicht in den 
Hintergrund tritt. Viele Aussteller hatten auch erfahren, 
dafs ihre Erzeugnisse, wenn sie nicht gerade durch 
grofse Abmessungen oder sonstige sinnfällige Eigen- 
schaften sich dem Beschauer aufdrängten, in dem un- 
endlich Vielen einer solchen Weltausstellung über- 
haupt nicht zur Geltung kommen. Aus diesen und 
anderen Gründen sprachen sich noch im Januar 1908, 
als in Brüssel schon ein Jahr lang an der Weltaus- 
stellung gebaut wurde, die Vertreter des „Ständigen 
Ausstellungskomitees für die deutsche Industrie“ auf 
ihrer Versammlung in Düsseldorf überwiegend gegen 
die Beteiligung in Brüssel aus. 
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Fachgebiete gänzlich. Von der Schweiz kommt nur 
die Firma Brown, Boveri & Comp. in Betracht. Die 
übrigen Länder kommen überhaupt nicht in Frage. So 
sind es also im wesentlichen nur Belgien, Deutschland 
und Frankreich, sowie die eine schweizerische Firma, 
die sich hier zu friedlichem Wettstreite ihrer elektro- 
technischen Erzeugnisse vereinigen. 

Ich will Ihnen zunächst nach dem Plane die all- 
gemeine Lage veranschaulichen (Lichtbild). Es sind 
drei elektrische Kraftwerke vorhanden: Erstens das 
deutsche Kraftwerk. Dieses versorgt das ganze deutsche 
Ausstellungsgebiet selbständig mit Strom für Licht und 
Kraft; zweitens das Kraftwerk in der internationalen 
Maschinenhalle. Dieses dient für Licht und Kraft der 
Ausstellungshallen auf dem Gebiete der Gemeinde 
Ixelles — etwa mitten durch die Ausstellung von Nord 
nach Süd zieht sich nämlich die Grenze zwischen den 
Gemeinden Ixelles und Brüssel —; drittens eine von 
der Stadt Brüssel aus betriebene Umformerstation für 


Ausstellungsstand der Bergmann-Elektricitats-Werke A.-G., Berlin, 


An dieser ablehnenden Auffassung haben in der 
Folge die bedeutendsten und führenden Firmen der 
deutschen Elektrizitäts-Industrie festgehalten; diese sind 
also in Brüssel nicht mit eigenen Ausstellungsständen 
vertreten. Immerhin fanden sich, als seitens derdeutschen 
Reichsregierung aus allgemeinen und wirtschaftspoli- 
tischen Gründen eine Teilnahme der deutschen Elektri- 
zitätsindustrie für sehr erwünscht bezeichnet wurde, 
eine genügende Anzahl gröfserer deutscher elektro- 
technischer Firmen zur Ausstellung bereit. Das Er- 
gebnis ist, dafs man sagen kann, dafs die deutsche 
Elektrotechnik in Brüssel würdig vertreten ist. Sehr 
viel ist natürlich in Brüssel die belgische elektrotech- 
nische Industrie vertreten. Auch von der französischen 
kann man das gleiche sagen. England dagegen, bei 
dem überhaupt jetzt erst seine bisherige grundsätzliche 
Abneigung gegen jede Beteiligung an Weltausstellungen 
zu schwinden beginnt, ist mit Elektrotechnik in Brüssel 
nur sehr wenig vertreten, ebensowenig Italien. Die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika fehlen auf diesem 


Im Vordergrunde ein 10000 PS-Turbo-Drehstromgenerator, 


Licht und Kraft auf der Brüsseler Seite der Ausstellung. 
Die Trennung der Kraftwerke nach den beiden Ge- 


meindegebieten war notwendig, da die beiden Gemeinden 


verschiedene Betriebsspannung in ihren Anlagen haben 
und die Ausstellung Anschlufs an diese Anlagen haben 
sollte. Die Umformerstation auf der Brüsseler Seite 
liegt ganz abseits am Bois de la cambre und ist nicht 
eigentlich Ausstellungsgegenstand, sondern nach wirt- 
schaftlichen Grundsätzen für bleibend gebaut. Sie soll 
nach der Ausstellung dieses Gelände, auf dem man rege 
Bautätigkeit erwartet, mit Licht und Kraft versorgen. 
Die beiden zuerst genannten Kraftwerke dagegen sind 
hervorragende Ausstellungsteile. Sie befinden sich in 
grofsen Ausstellungshallen, und es beteiligen sich hier 
die verschiedensten Firmen von ihren Ausstellungs- 
ständen aus an der Stromlieferung. Auch ein grofser 
Teil der übrigen nicht an der Stromlieferung beteiligten 
elektrotechnischen Firmen haben in diesen Hallen ihre 
Ausstellungsstände. Ich schliefse an die Besprechung 
der einzelnen Stromlieferungsanlagen gleich die Be- 
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sprechung auch der übrigen ausgestellten Gegenstände 
der betreffenden Elektrizitätsfirma. 

In der deutschen Kraftmaschinenhalle ist an der 
Stromlieferung zunächst die Bergmann -Elektri- 
citats-Werke A.-G., Berlin (Abb. I), mit einem 
Turbogenerator beteiligt. Die Bergmann-Turbine (in 
der Abb. I nicht vorn, sondern weiter hinten stehend) 
ist für 2250 PS gebaut bei 3000 Umdrehungen in der 


Abb. 2. 
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1000 KW-Drehstrom-Gleichstromumfor mer. 


Abb. 3. 


Schalttisch für die ferngesteuerten Turbogeneratoren. 
Bergmann-Elektricitäts-Werke A.-G., Berlin. 


Minute. Der unmittelbar mit ihr gekuppelte Drehstrom- 
generator leistet 1500 KW von 2900 V und 50 Perioden. 
Die Spannung wird in einem Transformator auf 148 V 
herabgesetzt. Der Transformator ist ein ölgekühlter 
Kerntransformator, dessen Oel wiederum durch eine 
im Oelraume befindliche Kühlschlange mit Wasser ge- 
kühlt wird. Der Drehstrom von 148 Volt wird dann 
in einem Einankerumformer von 1000 KW Leistung in 
Gleichstrom von 230 V umgeformt. 220 V ist die Be- 
triebsspannung in der deutschen Ausstellung. Die Abb. 2 
zeigt diesen Umformer, der besonders durch seine Klein- 
heit im Verhältnis zu seiner Leistung auffällt. Kollektor 
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und Schleifringe sind geteilt und zu beiden Seiten der 
Maschine angeordnet, der Wirkungsgrad ist 95 pCt., 
also sehr gut. 

Die Schaltung für den Generator und den Um- 
former geschieht durch Fernsteuerung von einem ge- 
trennten Schalttische aus (Abb. 3). Der Haupt- und der 
selbsttätige Maximalschalter werden hier durch Druck- 
knöpfe gesteuert. Für die Ein- und Ausschaltung ist 
je ein Druckknopf und je eine 
Signallampe vorhanden. So- 
bald nach Drücken eines 
Knopfes die betreffende Schalt- 
bewegung ausgeführt ist, so 
leuchtet die zugehörige grüne 
oder rote Signallampe am 
Schalttische auf. Die Lampe 
wird dann durch Drehen eines 
Schaltgriffes ausgelöscht und 
dabei erscheint an dem Schalt- 
griffe das Wort „ein“ oder 
„aus“, so dafs in jedem 
Falle an dem Schalttische die 
Stellung der Schalter zu er- 
kennen ist. Der Antrieb des 
Magnetfeldreglers des Turbo- 
generators geschieht durch 
einen kleinen schnellaufen- 
den Motor, dessen Drehzahl 
durch ein Differentialgetriebe 
herabgesetzt wird (Abb. 4). 
Letzteres ist in folgender 
Weise sinnreich durchgeführt: 
Auf der Achse des Motors 
sitzt ein kleines Zahnrädchen, 
das in ein grofses am Motor- 
untergestelle befestigtes Zahn- 
rad eingreift. An einer Speiche 
des letzteren sitzt ein weiteres 
kleines Zahnrädchen, das bei 
der Drehung des grofsen 
Rades auf einem mit dem grofsen Rade gleichachsigen, 
aber feststehenden Zahnrade abläuft. Neben diesem 
feststehenden Rade befindet sich auf derselben Achse 
drehbar ein gleich grofses Zahnrad, das aber eine etwas 
gröfsere Teilung als das benachbarte feste Rad besitzt. 
Durch das Ablaufen des die beiden benachbarten Räder 
übergreifenden kleinen Rädchens auf dem festen Rad- 
kranze wird das drehbare Zahnrad entsprechend der 
Differenz der Zahnteilungen ganz langsam mitge- 
nommen, Diese langsame Bewegung wird dann durch 
Riemen auf den Regler übertragen. Das ergibt eine 
äufserst feine Regelung bei verhältnismäfsig grobem 
Antriebe. 

Aufserdem stellen die Bergmann-Elektricitätswerke 
auf ihrem Stande einen im Leerlauf vorgeführten Turbo- 
generator aus (Abb. 1, vorn). Die Turbine von der- 
selben Bauart wie die Betriebsdampfturbine leistet 
10000 PS und ist der Leistung nach die gröfste Kraft- 
maschine der ganzen Weltausstellung. Die Drehzahl 
beträgt 1500 i. d. Min. Sie ist mit einem Drehstrom- 
generator von 6800 KW unmittelbar gekuppelt. 

Ferner ist auf diesem Stande noch die Vakuum- 
pumpe für die Kondensation der Turbinen neu und 
besonders bemerkenswert (Abb.5). Die elektrisch an- 
getriebene Pumpe dient gleichzeitig zur Besorgung des 
Kühlwassers für den Kondensator und zur Herstellung 
des Vakuums. Dies geschieht dadurch, dafs ein Teil 
des von der Niederdruck-Zentrifugalpumpe für die 
Kondensatorkühlung beschafften Wassers in einem un- 
mittelbar auf der Welle der Kühlwasserpumpe ange- 
ordneten Kreiselrade unterteilt wird. Die einzelnen 
Wasserstrahlen, die durch Injektordüsen in die aufsere 
Atmosphäre gehen, reifsen auf ihrem Wege die Luft 
aus dem Kondensator mit sich und stellen somit das 
gewünschte Vakuum her. Man hat mit dieser ver- 
einigten Pumpe Vacua bis 95 pCt. erreicht. 

In einem unterirdischen Raume dieses Ausstellungs- 
standes befindet sich aufser den Kondensatoren und 
sonstigen zum Betriebe der Maschinen notwendigen 
Nebenapparaten in einer besonderen, als Bergwerk- 
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stollen ausgebildeten Nische eine elektrische Gruben- 
lokomotive (Abb. 6). Diese ist besonders dadurch be- 
merkenswert, dafs zu ihrem Antriebe Einphasenwechsel- 
strom -Kollektormotoren mit 50 Perioden verwendet 
werden. Bisher gab es keinen solchen Motor, der wirt- 
schaftlich arbeitete, es waren vielmehr bisher nur für 
niedrigere Periodenzahl brauchbare Ein- 
phasenwechselstrom -Kommutatormotoren 
vorhanden. Dies mufste als Mangel 
empfunden werden, denn die meisten 
Bergwerkanlagen arbeiten mit Drehstrom 
von 50 Perioden. Für die Grubenloko- 
motiven mufs man bisher entweder die 
Stromart oder die Periodenzahl um- 
formen, je nachdem man die Gruben- 
lokomotiven mit Gleichstrom oder mit 
Einphasenwechselstrom-Kollektormotoren 
von niedrigerer Periodenzahl betreiben 
will. In jedem Falle sind also bisher 
erst Umformerapparate erforderlich. Die 
Bergmann-Elektricitätswerke haben nun- 
mehr einen neuen Einphasenkollektor- 
motor für 50 Perioden gebaut, der wirt- 
schaftlich arbeitet, ohne zu grofse Ab- 
messungen einzunehmen. Die damit aus- 
gerüstete Grubenlokomotive kann also 
unmittelbar aus einer Phase des Dreh- 
stromnetzes von 50 Perioden gespeist 
werden. Die Geschwindigkeitsregelung dieses Motors 
geschieht ohne Kontroller einfach durch Bürstenver- 
schiebung. Die ausgestellte Lokomotive ist mit zwei 
solchen Einphasenkollektormotoren zu je 10 PS aus- 
gerüstet. Durch Drehung der Bürstenachse um 45° 
regelt sich die Umdrehungszahl von 0 bis 900. Zwei 


| 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Antrieb des Generator-Feldreglers, 


[No. 802] 185 


Lahmeyer & Comp. A.-G. Der Strom wird bei dieser 
Firma erzeugt von zwei Gleichstrommaschinen mit 
Wendepolen, je 170 KW bei 230 V und 780 Um- 
drehungen, angetrieben durch eine 600-PS-Lokomobile 
der Maschinenfabrik R. Wolf, Magdeburg- 
Buckau (Abb. 7). Bemerkenswert ist, dafs diese Gleich- 


Abb. 4. 


Bergmann-Elektricitäts-Werke A.-G., Berlin, 


stromerzeuger trotz ihrer hohen Leistung mit Lager- 
schilden, also ohne eigentliches, die Lager tragendes 
Maschinenfundament, ausgeführt sind (Abb. 8). Diese 
Ausführung wird von der Firma auch für die gröfseren 
Maschinen — bei Generatoren bis 200 KW, bei Motoren 
bis 250 PS — wegen der einfachen Montage und der’ 
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Vereinigte Kühlwasser- und Luftpumpe für die Kondensation, 


kleine Motoren sind gewählt, weil bei einem gleich- 
artigen Motor von doppelter Leistung das Funken der 
Bürsten eine schädliche Stärke annehmen würde. 

Die zweite an der Stromlieferung der deutschen 
Kraftmaschinenhalle beteiligte Ausstellerin sind die 
Deutschen Elektrizitatswerke zuAachen, Garbe, 
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Bergmann-Elektricitats-Werke A.-G., Berlin. 


leichten Anpassungsfahigkeit an alle Betriebsverhält- 
nisse bevorzugt. Die Lagerschilde sind besonders kräftig 
ausgebildet und mit dem Gehäuse verschraubt. Das 
Gehäuse ist aus Stahlgufs, die Haupt- und Wendepol- 
kerne sind an dem Magnetgestell angeschraubt. Lager 
und Gehäuse sind einteilig ausgeführt, der Anker kann 
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nach Abnahme eines Lagerschildes seitlich herausge- 
zogen werden. Die Bürsten sind Kohlebürsten, die frei 
in ihrer Metallfassung unter angemessenem Federdruck 
gleiten. Das Kraftmaschinenaggregat dieser Ausstellerin 
war die erste auf der Ausstellung betriebsfertig aufge- 
stellte Ausstellungsmaschine. Sie hat lange vor der 
Eröffnung der Ausstellung die Baustellen und die ein- 
zelnen Aussteller mit Licht und Kraft versehen. 


Abb. 6. 


Grubenlokomotive mit 2 Kollektormotoren von je 10 PS für Einphasenwechselstrom 
Bergmann-Elektricitäts-Werke A.-G., Berlin. 


von 50 Perioden i, d, Sec, 


Ausstellungsstand der Deutschen Elektrizitätswerke zu Aachen 
(Garbe, Lahmeyer & Co.) 


Die Firma stellt ferner auf ihrem Stande die Ver- 
treter ihrer verschiedenen Motorarten für Gleich- und 
Wechselstrom aus, nämlich: offene Motoren für Räume, 
die frei von Staub, schädlichen Dämpfen und Gasen 
sind und in denen Beschädigungen mechanischer Art 
nicht vorkommen können; geschützte Motoren mit einem 
weitmaschigen Drahtnetze über dem Kollektor für staub- 
freie, aber Gefahren mechanischer Art (Metallspähne) 
bietende Räume; ventiliertgekapselte Motoren mit einem 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 


[15. November 1910] 


geschlossenen Blechband anstelle des Drahtnetzes für 
staubfreie Räume mit Spritzwasser, und schliefslich ge- 
kapselte Motoren, bei denen alle Oeffnungen des Motor- 
gehäuses geschlossen sind, um das Innere vollständig 
gegen die äufsere Umgebung abzuschliefsen, für stark 
feuchte und staubige Räume. Für den Betrieb un- 
mittelbar im Wasser sind aber selbst die gekapselten 
Motoren nicht geeignet, da sich die Kapselung nicht 
so abdichten läfst, dafs das unter 
Druck stehende Wasser nicht ein- 
tritt. Dazu sind besondere Bau- 
~~ `| arten erforderlich. Eine solche, die 

: sogenannte Neptunmaschine, hat 
die Firma ebenlälls aufgestellt und 
führt sie im dauernden Betriebe vor 
(Abb. 9). Die Maschine ist ein 
kleiner Motor der offenen Type, 
Wasser kann also in den Motor 
ungehindert eintreten. Im Innern 
aber ist alles, was durch das Wasser 
Schaden leiden könnte, für sich ge- 
schützt. So sind die Magnetspulen 
in Blechkapseln eingelötet, und der 
Anker ist nach besonderem Ver- 
fahren imprägniert. Die Kollektor- 
isolation ist nur Glimmer unter 
Ausschlufs aller organischen Stoffe. 
Der Motor treibt eine Pumpe, die 
einen stetigen Sprühregen über den 
Motor ergiefst. Derartig ausge- 
führte Maschinen entsprechen der 
für gewisse Fälle von der Kaiser- 
lichen Marine gestellten Bedingung, 
dafs Anker- und Magnetspulen, 
nachdem sie 24 Stunden in Siifs- 
wasser gelegen haben, nach acht- 
stündigem Trocknen unter Strom 
wieder betriebsbereit sind. 

Neu und sehr interessant ist 
auf diesem Stande eine von der 
Firma für ihre eigenen Zwecke 
gebaute Maschine zur selbsttätigen Her- 
stellung von Kollektorlamellen, Abb. 10. 
Diese Maschine vereinigt eine ganze 
Reihe von Arbeitsvorgängen, die bis- 
her an getrennten Apparaten oder von 
Hand ausgeführt wurden. Sie arbeitet 
folgendermafsen: Die auf richtige Lange 
geschnittenen konischen Lamellen einer 
bestimmten Gröfse werden beliebig in 
den Behälter (1) geschichtet. Die Ma- 
schine zieht immer die unterste Lamelle 
heraus und läfst sie, je nachdem sie 
geschichtet war, in eine rechte oder 
linke Bahn so fallen, dafs der Konus 
immer auf der gleichen Seite zu liegen 
kommt. Bei (2) werden die Lamellen auf 
richtige Abmessung kontrolliert, fehler- 
hafte Stücke fallen aus der Maschine in 
einen unteren Behälter heraus. Bei (3) 
werden die brauchbaren Lamellen aufge- 
speichert. Das Tempo der Aufspeiche- 
rung an dieser Stelle ist schneller als 
das Tempo der Herausnahme aus diesem 
Behälter, damit der Speicher nach 
etwaigem Ausfallen mehrerer Fehlstücke 
in fortlaufendem Betriebe immer wieder 
aufgefüllt wird. Sobald der Behälter (3) 
voll ist, wird die Zuführung selbst- 
tätig abgestellt. Von (3) gehen die 
Lamellen einzeln nach (4), wo sie 
festgespannt und mit dem zur Aufnahme der Fahne 
bestimmten Schlitz versehen werden. Bei (4) werden 
auch die von Hand in einen Behälter gelegten Blech- 
fahnen einzeln von der Maschine erfafst und an die 
Lamelle herangebracht. Bei (6) wird die Fahne in die 
Lamelle gesteckt und vernietet. Unregelmafsigkeiten 
hierbei werden durch ein Glockenzeichen angezeigt und 
Fehlerzeugnisse fallen wiederum nach unten heraus. 
Bei (7) werden die Lamellen weiter befördert, bei (8) 
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durch Beizen gereinigt, bei (9) wird die Nietstelle in 
einem elektrisch geheizten Zinnbade verzinnt und bei 
(10) werden die fertigen Erzeugnisse durch Bürsten 
abgeputzt und in einem Behälter gesammelt. Die 
Maschine wird dauernd im Betriebe vorgeführt und er- 
fordert nur 1 Mann zur Bedienung. Eine solche Maschine 
wird sich natürlich nur für die gangbarsten Lamellen- 


Abb. 8. 


Gleichstrom-Wendepolmaschine von 170 KW. 


Deutsche Elektrizitätswerke zu Aachen (Garbe, Lahmeyer & Co.) 


gröfsen, die dauernd in grofser Anzahl in der Fabrik 
benötigt werden, lohnen. 

Die Firma beteiligt sich durch ihre belgische Gesell- 
schaft, die Ste. Ame. Force Eclairage par l’Electricite, 
Brüssel, auch an der Stromlieferung in der Internationalen 
Kraftmaschinenhalle. 

Auf dem Ausstel- 
lungsstande der Firma 

Heinrich Lanz, 
Mannheim, befindet 
sich eine dritte Kraft- 
maschine. Dort ist eine 
Gleichstrommaschine 
der Allgemeinen Elek- 
tricitäts- Gesellschaft, 
Berlin, unmittelbar an 

eine 1000 pferdige 
Lanz’sche Heifsdampf- 
lokomobile mit Lentz- 
scher Ventilsteuerung 
angebaut, Abb. 11. 
Dieses Aggregat macht 
in der Ausstellung 
einen gewaltigen Ein- 
druck. Die Lokomobile 
hat eine garantierte 
Höchstleistung von 
1150 PS. Sie ist die 
stärkste bisher über- 
haupt in der Welt 
gebaute Lokomobile. 
Der Betriebsdruck be- 
trägt 10 Atm., die Dreh- 
zahl 215. Die Kurbel- 
welle trägt an‘ dem 
einen Ende ein 
Schwungrad und an 
dem anderen Ende den 
Anker der Dynamo- 
maschine. Der Stator der letzteren steht auf dem Fun- 
damentsockel, es sind besondere Mafsnahmen getroffen, 
dafs der Kessel seine Wärmeausdehnung nicht auf die 
elektrische Maschine, die sonst ihre Zentrierung ver- 
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lieren würde, überträgt. Die Dynamomaschine hat eine 
normale Leistung von 1100 PS. Durch geeignete Anker- 
schaltung sowie Unterteilung der Magnete und Hilfs- 
pole in je zwei Reihen ist es ohne weiteres mög- 


Abb. 9. 
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Wasserdicht imprägnierter Gleichstrommotor 
„Neptun“, Deutsche Elektrizitätswerke zu 
Aachen (Garbe, Lahmeyer & Co.) 


Abb. 10. 
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Lamellenautomat. Deutsche Elektrizitatswerke zu Aachen (Garbe, Lahmeyer & Co.) 


lich, die Maschine sowohl mit 230 V als auch mit 
460 V und bei etwas höherer Drehzahl auch mit 500 V 
arbeiten zu lassen. Auf der Ausstellung arbeitet sie 


mit 230 V. 
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Die auf hoher Galerie befindliche Hauptschalttafel- 
anlage der deutschen Kraftmaschinenhalle stammt von 
der Firma Dr. Paul Meyer, Berlin. 


Abb. 11. 


1000 PS-Lokomobile mit unmittelbar gekuppelter 
1100 KW-Gleichstrommaschine der A. E. G, — 
Heinrich Lanz, Mannheim. 


In der Internationalen Kraftmaschinenhalle beteiligen 
sich an der Stromlieferung folgende Aussteller: 

l. Liegende Dampfmaschine der Firma Van Cop- 
penolle, Gent, treibt mittels Riemen eine Gleichstrom- 
dynamo des Etat Belge von 200 KW bei 500 V. 
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Ausstellungsstand der Brown, Boveri & Co. A.-G., Baden/Sohweiz. 
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300 KW der Union Electrique, Brüssel (A. E.-G., Berlin). 

5. Liegende Dampfmaschine der Ste. Ame. La Meuse 
in Jemeppes, gekuppelt mit einer Drehstrommaschine 
von 1000 KW der Ste. Ame. des Ateliers de Construc- 
tions Electriques, Charleroi. 

6. Liegende Dampfmaschine der Ste. Ame. Ateliers 
Van den Kerckhove, Gent, gekuppelt mit einer Gleich- 
strommaschine von 500 KW der Co. Internationale 
d’Electricite, Lüttich. 

7. Liegende Dampfmaschine der Ste. Ame. des 
Ateliers du Thiriau A la Croyére, gekuppelt mit einer 
Gleichstrommaschine von 570 KW der Ste. Ame. Force 
Eclairage, par l’Electricite, Brüssel (Deutsche Elektri- 
zitätswerke zu Aachen, Garbe, Lahmeyer & Co.). 

8. Liegende Dampfmaschine der Ste. Ame. Zimmer- 
mann-Hanrez & Co. Monceau sur Sambre, gekuppelt mit 
einer Gleichstromdynamo von 500 KW des Ateliers de 
Constructions électriques, Charleroi. 

9. Liegende Dampfmaschine der Ste. Ame. des 
Ateliers B. Lebrun, Nimy, und Dynamo mit Riemenan- 
trieb des Etat Belge von 135 KW bei 500 V. 

Von diesen elektrischen Kraftmaschinen sind also 
5 belgisch, 3 stammen von belgischen Vertreterfirmen 
deutscher Firmen und 1 ist schweizerisch. Die belgischen 
und deutschen Maschinen werden sämtlich von acht 
belgischen liegenden Dampfmaschinen angetrieben. Es 
ist bezeichnend für den Konservativismus der Belgier 
im Dampfmaschinenbau, dafs sie hier nicht eine einzige 


Im Vordergrunde ein Turbogebläse von 1200 PS 


bei 3000 Umdrehungen i. d. Min, 


2. Dampfturbine von Brown, Boveri & Comp. A.-G., 
Baden, gekuppelt mit einer Drehstrommaschine von 
1000 KW bei 440 V, Umformung in Drehstrom von 
4400 V und dann in Gleichstrom von 500 V. 

3. Liegende Dampfmaschine der Ste. Ame. Bollinckx, 
Brüssel, gekuppelt mit einer Dynamo von 400 KW bei 
500 V der Ste. Ame. d’Electricité, Lahmeyer, Brüssel 
(Felten, Guilleaume, Lahmeyerwerke, Frankfurt a. M). 

4. Liegende Dampfmaschine der Ateliers Carels 
freres, gekuppelt mit einer Gleichstrom-Dynamo von 


Dampfturbine zu zeigen vermögen. Nur die schweize- 
rische Firma ist mit einem Turbogenerator vertreten. 

Von französischen Ausstellern elektrischer Ma- 
schinen, teils in der Internationalen Kraftmaschinenhalle, 
teils in den Industriehallen, sind zu nennen: die Ste. 
Gramme, Paris; die Co. Generale Electrique, Nancy, und 
die Sté. Alsacienne de Constructions Mécaniques, Belfort. 

England zeigt auf dem Stande von C. A. Parsons & 
Co., Newcastle on Tyne, einen Anker eines Turbo-Gleich- 
stromgenerators. Im übrigen ist England an elektrischen 
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Maschinen nur mit verschiedenen Motoren zum Antriebe 
seiner ausgestellten Maschinen, besonders der Textil- 
maschinen vertreten. 

Italien zeigt auf dem Stande von Franco Tosi, 
Legnano, einen Turbogenerator von 3000 KW bei 
3800 V, 1260 Umdrehungen und 42 Perioden. Der 
elektrische Teil dieses Aggregates stammt von Brown, 
Boveri & Comp., Baden. 

Von allen diesen nichtdeutschen Ausstellern hat 
Brown, Boveri & Comp., Baden, das Beste geboten. 
Die Abb. 12 u. 13 zeigen den Stand dieser Firma. Im 
Vordergrunde der Abb. I2 steht ein Turbogebläse, be- 
stehend aus einer Dampfturbine der kombinierten Type 
dieser Firma von 1200 PS bei 3000 Umdrehungen, un- 
mittelbar gekuppelt mit einem Gebläse, das 810 cbm 
Luft in der Minute mit der Pressung von 38 cm Queck- 
silbersäule liefert. Es ist als Hochofengebläse für Mar- 
cinelle (Belgien) bestimmt. 
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sind Kupfer-Kohlebirsten, bei denen die Kohle gleich- 
zeitig als Schmiermittel für den Kollektor dient. 
(Fortsetzung folgt.) 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen 
der Versammlung und des Vereins. 


Eine Besprechung schlofs sich an den Vortrag 
nicht an. 


Die Herren Regierungsbauführer, Diplom-Ingenieur 
Ludwig Haldy, Saarbrücken, Ingenieur Berthold 
Sachs, Mitinhaber der Flexilis- Werke G. m. b. H. Berlin- 
Tempelhof, und Regierungsbaumeister Karl Weyand, 
Charlottenburg, sind, wie der Vorsitzende bekannt gibt, 
mit allen abgegebenen 53 Stimmen als ordentliche 
Mitglieder in den Verein aufgenommen worden. 

Der Bericht über die Versammlung am 20. September 
d. Js. wird, da keine Einwendungen gegen denselben 
erhoben worden sind, für genehmigt erklärt. 


Abb. 13. 
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Ausstellungsstand der Brown, Boveri & Co. A.-G., Baden/Schweiz. Im Vordergrunde eine elektrische Zugbeleuchtungsanlage. 


Dahinter sieht man den zur Stromlieferung für die | 


Ausstellung dienenden grofsen Turbo-Drehstromgene- 
rator von 1000 KW und 440 V mit angebauter Erreger- 
maschine. Der Drehstrom wird in einem Oeltrans- 
formator auf 4400 V gebracht. Dieser Strom treibt 
dann einen Hochspannungsmotor von 500 PS mit 2400 
Umdrehungen. Der Turbogenerator ist also nur etwa 
zur Hälfte belastet. Der Hochspannungsmotor ist un- 
mittelbar gekuppelt mit dem auf die Schalttafel arbeiten- 
den Gleichstromgenerator von 400 KW bei 500 V. Die 
Kühlung dieser auf beiden Seiten durch Metalldeckel 
geschlossenen Maschine geschieht durch Luft, die auf 
der Seite der Kupplung durch das Fundament ein- 
tritt und dann von der Maschine selbst durch Längs- 
kanäle des Ankers gesaugt und durch radiale Kanäle 
des Magneteisens oben an dem schachtartigen Aufbau 
aus der Maschine herausgetrieben wird. Der Kollektor 
ist wegen der bei solchen Geschwindigkeiten auftreten- 
den grofsen Zentrifugalkraft in der Mitte durch einen 
isolierenden Sprengring zusammengehalten. Die Bürsten 


Herr Eisenbahn-Bauinspektor a. D. Dinglinger nimmt 
alsdann noch das Wort zu folgenden Ausführungen: 
Meine Herren! Ich gestatte mir, Ihnen die ersten 
Nummern einer neuen Zeitschrift vorzulegen, die von 
mir selber herausgegeben wird. Die Zeitschrift nennt 
sich „Der Verkehrsingenieur“ und erscheint im Verlage 
des Verkehrstechnischen Büros, Berlin W 57. Das Blatt 
erscheint wöchentlich und soll sich mit Fragen der 
Organisation befassen. 

In der Wochenschrift wird davon ausgegangen, 
dafs in einem Bauunternehmen der Bauingenieur, in 
einem Verkehrsunternehmen der Verkehrsmann die 
ausschlaggebende Stimme haben mufs, wenn beide 
Unternehmungen ihren Zweck ganz erfüllen sollen. 
Nun gibt es von Hause aus keine Verkehrsleute: des- 
halb wird empfohlen, Verkehrsingenieure be- 
sonders heranzubilden. 

Die Frage, die uns am meisten interessiert, ist die, 
ob wir Maschineningenieure nicht auch Verkehrs- 
ingenieure sind. Ohne weiteres lafst sich diese Frage 


190 [No. 802| 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


nicht bejahen. Wir sind es, soweit als wir uns nicht 
mehr mit dem Maschinenbau als solchem befassen. 
Wir sind als Maschinenbauingenieure erzogen und 
müssen uns erst daran gewöhnen, Verkehrsingenieure 
zu werden. In derselben Weise wie wir, müssen sich 
auch die juristisch vorgebildeten Staatsbeamten, die 
vorab zur Rechtsprechung erzogen waren, daran ge- 
wöhnen, Verkehrsleute zu werden. Die Juristen müssen 
sich kaufmännisches und technisches Wissen, wir 
Maschinenbauingenieure müssen uns kaufmännisches 
Wissen erwerben und unsere Kenntnisse auf dem 
persönlichen Gebiete erweitern; beide können einen 
grofsen Teil von dem, was sie auf der Hochschule ge- 
lernt, als Verkehrsleute nicht verwenden. 

Wozu aber erst den überflüssigen Ballast auf- 
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nehmen? Es wird durch eine Annäherung zwischen 
Juristen, Maschinenbauingenieuren und Bauingenieuren 
ein wirklicher Verkehrsingenieur erzogen werden 
können, der geeignet ist, die leitenden Stellungen in 
Verkehrsunternehmungen einzunehmen. Diese Er- 
ziehungsfrage kann aber nicht einseitig von der Eisen- 
bahnverwaltung gelöst werden, da auch die Marine, die 
Armee, die Reichspost, die Kommunen und die Privat- 
Industrie Verkehrsingenieure gebrauchen. Alle im 
Verkehr an leitender Stelle stehenden Persöntichkeiten 
müssen sich vielmehr zur Lösung der Frage ver- 
einigen. Zu dieser Erziehungstrage erbitte ich die Mit- 
arbeit der Vereinsmitglieder im Interesse der Eisen- 
bahnverwaltung, im Interesse unseres Vaterlandes. 
Hierauf schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 
Versammlung am 11. Oktober 1910 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.:Ina. Schroeder 
Schriftführer: Herr Regierungsbaumeister Giese 
(Mit 12 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eröffne die Ver- 
sammlung, es ist die erste in diesem Saale nach der 
Ferienpause, und ich freue mich, Sie zur Wiederauf- 
nahme unserer regelmälsigen Vereinstätigkeit hier be- 
grifsen zu dürfen. 

Bevor wir in die Tagesordnung eintreten, habe ich 
Ihnen leider zu berichten über grofse Verluste, die der 
Verein durch den Tod von hochgeschätzten Mitgliedern 
während der Ferienpause erlitten hat. 

Am 8. Juni verschied hier Herr Regierungsrat 
Rudolf Seebold im 75. Lebensjahre, seit dem Jahre 
1881 Mitglied unseres Vereins. Geboren am 21. März 
1836, wurde er im Jahre 1866 als Herzogl. Nassauischer 
Bergmeisterei-Akzessist in den Preufsischen Staatsdienst 
übernommen, im Jahre 1868 zum Bergassessor ernannt 
und im Jahre 1873 in den Staatseisenbahndienst ver- 
setzt, in dem er 18/74 zum Regierungsassessor und 
1878 zum Regierungsrat ernannt wurde. Er war als 
Mitglied der Direktion, Vorsitzender einer Eisenbahn- 
kommission und Direktor eines Betriebsamtes nach- 
einander tätig in Elberfeld, Thorn, Bromberg und Berlin, 
während welcher Zeit er etwa ein Jahr zur Uebernahme 
der Stelle eines Generaldirektors der Rumänischen 
Eisenbahngesellschaft beurlaubt war. Im Jahre 1881 
verliefs er den Staatsdienst, um die Stelle als General- 
direktor der Dortmunder Union anzunehmen. Nachdem 
er diese Stelle aufgegeben, lebte er als Privatmann in 
Berlin und beteiligte sich bis zu seiner schweren Er- 
krankung lebhaft an den Bestrebungen unseres Vereins. 

Am 21. Juni starb zu Zürich Herr Ingenieur Oberst 
Dr. h.c. Eduard Locher-Freuler im 71. Lebensjahre, 
seit 1906 Ehrenmitglied unseres Vereins. Mit ihm ist 
ein Mann dahingegangen, dessen Namen in der Ge- 
schichte der Ingenieurbaukunst unvergänglich weiter- 
leben wird. Eduard Locher, der im Jahre 1840 in Zürich 
geboren wurde, war zunächst für das Textilfach be- 
stimmt. Erst vom Jahre 1871, in dem. er mit einem 
Bruder das väterliche Baugeschäft übernahm, widmete 
er sich dem Bauingenieurfache. Im Eisenbahnbau war 
er u.a. tätig bei den Bauten der Gotthardbahn. Er baute 
ferner die Zahnradbahn auf den Pilatus bei Luzern mit 
dem von ihm erfundenen seitlichen Zahnradantrieb. 
Sein grölstes Werk aber bleibt die Erbauung des Sim- 
plontunnels, die er neben Gebrüder Sulzer in Winter- 
thur und der Bank Winterthur in Gemeinschaft mit der 
deutschen Baufirma Brandt, Brandau & Comp. über- 
nommen hatte. Welche ungeheuren Schwierigkeiten 
bei diesem Bau zu überwinden waren, ist ebenso be- 
kannt wie die eiserne Energie und die geniale Meister- 
schaft, mit der sie überwunden und die Tunnelarbeiten 
zur Vollendung gebracht wurden. In Anbetracht dieser 
grofsen Verdienste um das Eisenbahnwesen ernannte 
unser Verein Locher, ebenso wie Brandau zum Ehren- 
mitgliede, nachdem der Durchschlag der Richtstollen 
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erfolgt war. Brandt, nach dessen System die Bohrung 
ausgeführt wurde, war leider schon längere Zeit vorher 
gestorben. 

Am 10. August verstarb hier im 68. Lebensjahre 
Herr Geheimer Kommissionsrat Friedrich Carl Glaser, 
seit 1871 Mitglied unseres Vereins. Der Verstorbene, 
der am 20. April 1843 geboren wurde, hatte sich nach 
Beendigung seiner technischen Ausbildung hier als 
Zivilingenieur niedergelassen. Während des Krieges 
im Jahre 1870/71 zeichnete er sich in der Eisenbahn- 
abteilung der unter dem Kommando des Kronprinzen 
Albert von Sachsen stehenden Maasarmee rühmlichst 
aus. Für seine hervorragenden Leistungen im Felde, 
insbesondere bei dem Bau einer Brücke über die Oise 
wurde ihm das eiserne Kreuz verliehen. Nach dem 
Kriege war Glaser auch als Vertreter gewerblicher 
Unternehmungen besonders für die Firma Fried. Krupp 
in Essen tätig. Seit dem Jahre 1877 gab er die Zeit- 
schrift „Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ heraus 
und trat damit noch in weitere engere Verbindung mit 
unserem Verein als Verleger seiner Veröffentlichungen. 
Mit Glaser haben wir ein ebenso tätiges, wie auch all- 
gemein geschätztes Mitglied verloren. 

Am 10. September entschlief hier im 81. Lebens- 
jahre Herr Geheimer Baurat Albert Giese, seit 1889 
Mitglied unseres Vereins. Giese wurde am 7. November 
1829 zu Prenzlau geboren. Nach Ablegung der Staats- 
prüfung als Regierungsbaumeister war er zunächst bei 
der Magdeburg-Leipziger Eisenbahngesellschaft tätig und 
trat dann in den Staatseisenbahndienst, dem er bis zu 
seinem Ausscheiden im Jahre 1895 — zuletzt als Di- 
rektor des Betriebsamtes Berlin-Lehrte — angehört hat. 
Während des Kricges 1870/71 war er bei den im Feindes- 
lande besetzten Eisenbahnen tätig, seine Ernennung zum 
Geheimen Baurat erfolgte im Jahre 1890. Der Ent- 
schlafene war bis zum Eintritt seiner schweren Krank- 
heit eifriges Mitglied unseres Vereins und beteiligte 
sich erfolgreich bei seinen Arbeiten. 

Am 24. September starb hier nach langem, mit 
grolser geistiger Kraft ertragenem Siechtum Herr Ge- 
heimer Baurat Wilhelm Housselle, seit 1871 Mitglied 
unseres Vereins. Mit ihm ist ein hervorragender Eisen- 
bahntechniker, ein überaus tätiges Vereinsmitglied dahin- 
gegangen, dessen Wirken wir schmerzlich vermissen. 
Housselle, der am 5. April 1841 in Elbing geboren wurde, 
bestand hier nach Beendigung der vorgeschriebenen 
Ausbildung im Jahre 1867 die Staatsprüfung als Re- 
gierungsbaumeister mit Auszeichnung. Nach einer 
Studienreise nach Holland, England und Frankreich 
war er hier bei Staats- und Privateisenbahnbauten be- 
schäftigt. Als Königl. Eisenbahnbaumeister, wozu er 
im Jahre 1874 ernannt wurde, war er mehrere Jahre 
bei der Königl. Eisenbahndirektion in Saarbrücken tätig. 
Nach hier versetzt, wurde er 1877 der Königl. Direktion 
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für den Bau der Berliner Stadteisenbahn überwiesen. ' gebracht haben. Aufserdem hatten wir noch die Freude, 


Hier fand er die richtige Gelegenheit, sein reiches 
Wissen und Können zu betätigen, und hier hat er auch 
später bei dem Betriebsamte der Stadt- und Ringbahn, 
sowie als Mitglied der hiesigen Königl. Eisenbahn- 
direktion hervorragend und erfolgreich gewirkt. Nach- 
dem er im Jahre 1885 zum Regierungs- und Baurat 
ernannt war, erhielt er zchn Jahre daraut den Charakter 
als Geheimer Baurat. Körperliches Leiden nötigte ihn, 
im Jahre 1901 in den Ruhestand zu treten. Im Verein 
war er ein hochgeschätztes und überaus tätiges Mit- 
glied. Nicht nur in seinen gesunden Tagen gehörte 
er zu den fleifsigsten Mitgliedern des Ausschusses für 
die Herausgabe der Mitteilungen aus der l’agesliteratur 
des Eisenbahnwesens, sondern auch während seiner 
langen Krankheit hat er mit unveränderter Gewissen- 
haftigkeit bis zu seinem Tode an den Arbeiten des 
Ausschusses teilgenommen, wozu ihn die Beherrschung 
der französischen und englischen Sprache besonders 
befahigte. Sein Wirken wird ebenso unvergessen 
bleiben, wie seine liebenswürdige, allgemein beliebte 
Persönlichkeit. 

Am 25. September entschlief zu Breslau Herr Eisen- 
bahndirektor a. d. August Blauel im 73. Lebensjahre, seit 
1880 Mitglied unseres Vereines. Blauel, der am 
23. Januar 1838 zu Osterode im Harz geboren wurde, 
studierte auf der Polytechnischen Schule in Hannover 
und bestand dort im Jahre 1859 das Staatsexamen für 
den Eisenbahnmaschinenbau. Nach einer mehrjährigen 
Beschäftigung in den Lokomotivfabriken von A. Borsig 
in Berlin und Georg Egestorff in Linden bei Hannover 
wurde Blauel 1866 zum Maschineningenieur bei der 
Konig]. Hannoverschen Staatsbahn angestellt. 1867 er- 
hielt er eine Berufung als Eisenbahnmaschinenmeister 
nach Frankfurt a. O. bei der Niederschlesisch-Markischen 
Staatseisenbahn. Nach Erledigung eines Kommandos 
zur Betriebskommission in Epernay und dann in Rheims 
während des Krieges 1870/71 trat er aus dem Staats- 
dienste, um die Obermaschinenmeisterstelle bei der 
Breslau—Schweidnitz— Freiburger Eisenbahn zu über- 
nehmen, deren Direktionsmitglied er später wurde. Bei 
der Verstaatlichung dieser Bahn im Jahre 1884 folgte 
Blauel dem Angebot, in den Staatsdicnst einzutreten, 
nicht, sondern trat als erster Direktor bei der Aktien- 
gesellschaft Wagenfabrik Gebrüder Hofmann & Co. in 
Breslau ein, deren Vorstand er später bildete. 

Viele langjährige, treue Mitglieder haben wir ver- 
loren und tief beklagen wir ihren Verlust. 


Ganz besonders nahe standen uns natürlich die 
Herren, die hier in Berlin und seinen Vororten wohn- 
ten und, so lange sie durch Krankheit nicht behindert 
waren, an unseren Versammlungen teilnahmen, wie die 
Herren Seebold, Glaser, Giese und Housselle. 
Ihnen wie auch den verstorbenen auswärtigen Mit- 
gliedern werden wir ein treues Andenken bewahren. 
Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Verstorbenen von Ihren 
Sitzen zu erheben. (Geschicht.) 


Indem ich nunmehr zur Tagesordnung übergehe, 
erlaube ich mir zunächst mitzuteilen, dafs wir mit Rück- 
sicht auf den heutigen Vortrag des Herrn Professor 
Dr.-3ng. Blum den Magistrat von Berlin und den 
Architekten-Verein zu dieser Sitzung eingeladen haben. 
Ich kann zu meiner Freude feststellen, dafs auch Mit- 
glieder des Magistrates und des Architekten-Vereins 
der Einladung Folge gegeben haben. Ich begrüfse sie 
herzlich und darunter insbesondere Herrn Bürgermeister 
Dr. Reicke, der uns mit seinem Besuche beehrt hat. 


Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind ver- 
schiedene Dankschreiben eingegangen und zwar von 
den Herren Oberstleutnant Buchholtz-Berlin, Geheimen 
Baurat Heinrich-Friedenau, Geheimen Kommerzienrat 
Dr.:Ing. Haarmann-Osnabrück, Baurat Waechter- 
Westend, Wirklichen Geheimen Rat Dr. jur. Friedrich 
v. Schulz-Hausmann-Berlin, denen wir zu ihrem 
10. Geburtstage unsere Glückwünsche aussprechen 
durften; ferner von den Hlerren Geheimen Baurat 
Koschel-Berlin, dem wir zum 80. Geburtstage, und 
Wirklichen Geheimen Oberbaurat Siegert-Berlin, dem 
wir zum 85. Geburtstage unsere Glückwünsche dar- 


dem Herrn Geheimen Oberregierungsrat Bormann, 
einem unserer ältesten Mitglieder, zu seiner goldenen 
Hochzeit unsere Glückwünsche auszusprechen. 


Herr Geheimer Oberregierungsrat Bormann spricht 
für die Glückwünsche seinen herzlichsten Dank aus. 


Für die Bibliothek sind folgende Bücher eingegangen: 
Von Herrn Eisenbahnbauinspektor a. D. Dinglinger 
seine Schrift: „Was sind Verwaltungsingenieure?“; vom 
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen: Statistische 
Nachrichten für das Rechnungsjahr 1908; von der Inter- 
nationalen Eisenbahn-Schlafwagen-Gesellschaft die Denk- 
schrift über Entstehung und Entwicklung der Gesell- 
schaft; von der Allgemeinen Elcktricitäts-Gesellschaft 
der Bericht über das Geschäftsjahr 1909/10. Den Ein- 
sendern werden wir unsern Dank aussprechen. 

Zur Aufnahme in den Verein haben sich gemeldet: 
Herr Regierungsrat Dr. jur. Ernst Meier in Posen, vor- 
geschlagen von den Herren Dr. Hoche und Giese, Herr 
Regierungsbaumeister Kurt Marder in Charlottenburg, 
vorgeschlagen von den Herren Wehde und Giese, 
Herr Regierungsrat Dr. Ludwig Redlich in Charlotten- 
burg, vorgeschlagen von den Ilerren Suadicani und 
Giese, Herr Regierungsbaumeister Wilhelm Fröhlich 
in Berlin, vorgeschlagen von den Herren Suadicani 
und Giese. In der nächsten Sitzung wird über ihre 
Aufnahme abgestimmt werden. 

Ich bitte nunmehr Herrn Professor Dr.- Jna. Blum, 
seinen Vortrag über 


Die Verkehrsfragen des Wettbewerbs ‚„‚Grofs-Berlin‘“ 
(mit Ausschlufs der Schnellbahnen) 
zu beginnen. 


Herr Professor Dr.- Jna. Blum: Die nachfolgenden 
Ausführungen sollen im Anschlufs an den Wettbewerb 
Grois-Berlin die Verkehrsfragen behandeln, jedoch mit 
Ausschlufs der Stadt-Schnellbahnen, denen ein be- 
sonderer Vortrag des Herrn Oberingenieur Petersen 
gewidmet sein wird. Wenn man den in der Tages- 
presse sich abspielenden Streit über gewisse Fragen 
dieses Wettbewerbes verfolgt hat, so könnte man aller- 
dings den Eindruck gewinnen, dafs es höchst überflüssig 
sei, überhaupt vom Verkehrswesen bei der Grofsstadt- 
entwicklung zu sprechen, da nach Ansicht einer ge- 
wissen Gruppe von Städtebaukünstlern die Ingenieure, 
Verwaltungsbeamten, Verkehrsmänner u. dergl. beim 
Städtebau überhaupt nicht mitzureden haben; ist doch 
sogar ein Mann wie Stübben als veraltet hingestellt 
worden. Nach Ansicht dieser Gruppe ist die Stadt- 
entwicklung als eine Domäne der Künstler zu be- 
trachten; freilich stehen sehr namhafte Architekten wie 
March, Stübben, Schmitz, Möhring auf einem 
ganz anderen Standpunkt und erkennen die Bedeutung 
des Verkehrs und damit des Ingenieurs für den Städte- 
bau voll und ganz an. Dies mag kurz hervorgehoben 
werden, ohne dafs hier noch auf den Streit um den 
Wettbewerb weiter eingegangen wird; denn jedem un- 
befangen Urteilenden ist die ungeheure Bedeutung des 
Verkehrs für die Grofsstadt-Gestaltung völlig klar. 

Der moderne Verkehr (Eisenbahn und Dampfschift) 
hat unsere Grofsstadte überhaupt erst geschaffen, ihre 
ganze Entwicklung beruht ebenso wie die der Industrie- 
gebiete auf dem Güterverkehr, der den Zustand unserer 
jetzigen Weltwirtschaft erst begründet hat. Demgemäls 
mufste der Bearbeiter eines „Grundlinienplanes“ für die 
künftige Gestaltung Grofs-Berlins davon ausgehen, die 
Verkehrsanstalten planmälsig weiter auszugestalten und 
durch neue zu ergänzen, selbst wenn diese Forderung 
in dem Wortlaut des Wettbewerbs etwas verschwommen 
war, Ohne cine Klärung der grofsen Verkehrstragen 
ist die Bearbeitung des Strafsennetzes unmöglich, denn 
die Anordnung aller wichtigen Stralsenzüge hängt von 
der Lage der Wasserstrafsen und Eisenbahnen ab; dic 
Stationen und Häfen bilden allenthalben die Kon- 
zentrationspunkte, von denen die Strafsen aus sich 
entwickeln müssen; die Wasserstrafsen und Güter- 
bahnen bestimmen die Verteilung der Industrie; auch 
vom wirtschaftlichen Standpunkte sind die grolsen Ver- 
kehrsanstalten das Wichtigste, weil sie die grölsten 


192 [No. 802] 


Bausummen erfordern; diesen gegeniiber sind die Kosten 
für die Strafsenausgestaltung und selbst die Ausgaben 
für gröfsere Freiflächen geringfügig. Die Wasserstrafsen 
und Eisenbahnen mit ihren Häfen und ihren grofsen 
Bahnhofflächen sind aufserdem die starrsten, schwierig- 
sten und am meisten störenden bautechnischen Gebilde, 
die der Städtebauer zu meistern hat, wenn er zu einem 
harmonischen Gesamtbild gelangen will. Sogar das 
rein Künstlerische im Städtebau hängt in der Weltstadt 
vielfach mit dem Verkehr aufs engste zusammen, er- 
geben doch die grofsen Bahnhöfe und Brücken die 
gröfsten Motive für die Weltstadtarchitektur, und in 
Berlin insbesondere basiert die dringend notwendige 
Verbesserung und die Verschönerung der Innenstadt 
durchaus auf der Umgestaltung der Bahnanlagen. 

Bei der Bearbeitung mufste man zunächst sich über 
die notwendige Reihenfolge der Arbeiten klar werden, 
also bestimmen, welche Verkehrsfragen der Reihe nach 
gelöst sein mufsten, ehe 
man an weitere Fragen 
herangehen konnte. 

In erster Linie kam 
hier der Wasserverkehr 
in Betracht, denn seine 
Anlagen (Kanäle und 
Häfen) sind einerseits am 
stärksten an bestimmte 
Oertlichkeiten, nämlich 
an bestehende Wasser- 
strafsen, an Flufslaufe 
und  Senkungen ge- 
bunden, andererseits sind 
sie die starrsten Änlagen, 
da Eisenbahnen, selbst 
für den schwersten Ver- 
kehr, in der Höhenlage 
und Linienführung viel 
beweglicher sind. 

Der Wasserverkehr 
bedarf zunächst der An- 
lage verschiedener Häfen 
an den bestehenden 

Wasserstrafsen, von 
denen z. B. die Häfen 
Spandaus und Charlotten- 
burgs und der neue Nord- 


hafen und der Osthafen k X 

Berlins sich bereits in N x 
Vorbereitung befinden. A Sao mund 
Sodann waren Entwick- 

lungsmöglichkeiten für 


die Industrie besonders 
im Südosten zu schaffen. 
Andererseits mufste aber 
der Güterverkehr auf ge- 
wissen Strecken einge- 
schränkt werden, um 
die landschaftlich hervor- 
ragenden Wasserläufe 
für den Sport- und Ver- 
gnügungsverkehr möglichst 
erhalten. 

Die Hauptsache in dem Entwurf war aber die 
Schaffung neuer Wasserstrafsen, und die verschiedenen 
Bearbeiter haben hier teilweise übereinstimmende Vor- 
schläge gemacht.*) Am umfangreichsten ist hier der 
Entwurf von Havestadt & Contag, die als Erbauer 
des Teltowkanals besonders berufen waren, für den 
Berliner Wasserverkehr weitere Vorschläge zu machen, 
wobei man beachten mufs, dafs die neuen Schiffahrt- 
strafsen gleichzeitig die notwendigen Vorfluter werden 
müssen, ohne deren Anlage weite Gebiete wegen un- 


bunsisijeuey? i N, 


ohne Störung frei zu 


*) Die weiterhin besprochenen Entwürfe sind aufser der 
Sprickerhofs gemeinsame Arbeiten mehrerer Verfasser, nämlich : 
l. Brix, Genzmer, Hochbahn, 
2. Möhring, Petersen, Eberstadt, 
3. Havestadt & Contag, Schmitz, Blum. 
Im folgenden ist bei Erwähnung der einzelnen Arbeiten der 
Kürze wegen stets nur der Bearbeiter des betreffenden Gebietes 
genannt. 


Trebbınh, 
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günstiger Grundwasserverhältnisse unbrauchbar sein 
würden. 
Vorgeschlagen werden hier: 

a) ein Nordkanal von der Spree bei Cöpenick 
nach der Havel bei Tegel mit einem Zweigkanal 
nach dem Grofsschiffahrtsweg Berlin—Stettin; — 
Brix-Hochbahn schlagen ebenfalls einen Nordkanal 
vor, desgleichen Petersen einen Stichkanal. Der 
Kanal hat den Zweck, die Gebiete aufserhalb der 
Ringbahn zu erschliefsen und zu entwässern; 
durch Aufstau kann mit sehr geringen Mitteln an 
einer Stelle aus einer versumpften unbrauchbaren 
Niederung ein schöner grofser See innerhalb 
einer künftigen Landhaussiedlung geschaffen 
werden. 

b) Sodann soll die Nuthe, die bei Potsdam in die 
Havel mündet, begradigt und für grofse Schiffe 
fahrbar gemacht werden, was bei dem sanften 


Abb. 1.**) 
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Entwurf zu den neuen Wasserstrafsen (Havestadt & Contag). 


Gefalle auf eine grofse Strecke ohne erheblichen 
Aufwand möglich ist. Die jetzt sumpfige Niederung 
der Nuthe eignet sich dann vorzüglich für ein 
gewerbliches Viertel, für das in den anstofsenden 
Wäldern die notwendigen Wohnviertel in ge- 
sundester Lage geschaffen werden können. 

Ein drittes grofses Gebiet, das für den Aufschlufs 
mittels Kanälen hervorragend geeignet ist, ist die 


C 


— 


Niederung nördlich der Spandauer Wälder. Auch 
hier können bei den günstigen Wasser- und 
Bodenverhältnissen mit geringen Mitteln die 


Grundlagen für grofse Industrieanlagen geschaffen 

werden; allerdings hat man dabei zu berück- 

sichtigen, dafs die Erschliefsung dieses bisher so 

abseits gelegenen Gebietes erst in späterer Zeit 
erfolgen wird. 

Mit der Festlegung der Wasserstrafsen sind schon 

bestimmte Anhaltpunkte für die Verteilung der Industrie- 


**) Abb. I nach „Zeitschrift für Binnen-Schiffahrt“ 1910, S. 284 
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viertel gegeben (und auch schon für die Gestaltung der 
Freiflächen). Zur weiteren Klärung müssen dann aber 
erst die Eisenbahnen durchgearbeitet werden. 

Der Entwurf der Umgestaltungen und Erweiterungen 
der Eisenbahnen hat rein eisenbahntechnisch von 
folgenden Gesichtspunkten auszugehen: | 

Das Wichtigste im Eisenbahnwesen ist der Güter- 
verkehr, denn er erfordert die gröfsten, schwierigsten 
und teuersten Anlagen. Ohne vorherige Klärung der 
Verhältnisse des Güterverkehrs ist die Bearbeitung des 
Personen-Fern- und Vorortverkehrs nicht möglich. Der 
Vorortverkehr wieder hängt von den Entwürfen für 
den Fernverkehr ab und, wenn das hier kurz ein- 
geschaltet werden darf, die Linienführung der selbst- 
ständigen Schnellbahnen ist an sehr vielen Stellen von 
den Anlagen des Vorortverkehrs abhängig. Daraus 
ergibt sich notwendigerweise die folgende Reihenfolge 
der Arbeiten: Güterverkehr, Personenfern- 
verkehr, Vorortverkehr, Schnellbahnverkehr. 
Für Grofs-Berlin sind dann nachfolgende Gesichtspunkte 
von besonderer städtebaulicher Bedeutung: 

Die neuzuschaffenden Industrieviertel müssen mit 
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schiebebahnhdfe, sodann die Erhdhung der Leistungs- 
fähigkeit zahlreicher vorhandener Güterbahnhöfe, ferner 
die Anlage neuer Güterstationen und neuer Industrie- 
und Hafenanschlüsse. 

Hierbei ist der Güterverkehr zunächst nach den 
beiden Hauptgruppen Orts- und Durchgangsverkehr 
zu trennen, doch genügt diese sonst meist ausreichende 
Teilung hier nicht, vielmehr empfiehlt sich mit Rück- 
sicht auf die überlasteten Gütergleise der Berliner 
Ringbahn folgende Gruppierung: 


1. Verkehr nach dem eigenen Innengüterbahnhof der 
betreffenden Linie (z. B. von Halle nach dem 
Anhalter Güterbahnhof), 


2. Verkehr nach Stationen der Berliner Ringbahn 
und nach innerhalb derselben gelegenen Stationen 
(z. B. von Halle nach Weifsensee oder nach dem 
Stettiner Güterbahnhof), 

3. Verkehr nach den aufserhalb der Ringbahn ge- 
legenen Stationen Grofs-Berlins (z. B. von Halle 
nach Spandau), 

4. Durchgangsverkehr (z. B. von Halle nach Stettin). 


Eisenbahnanschlüssen versehen werden, Die Ver- Von diesen Gruppen ist No. I die einfachste; No. 2 
besserung der Verkehrsverhältnisse der Innenstadt wird auch künftig (gröfstenteils) der Ringbahn zuzu- 
Abb. 2.*) 
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Lageplan des Nordkanals (Hochbahn). 


basiert vollkommen auf der Umgestaltung der Bahnhofs- 
anlagen im Bereich des Potsdamer, Anhalter und 
Lehrter Bahnhofs und der Bahnanlagen bei Stralau. 
Für die Verschönerung der Innenstadt lassen sich 
gewaltige Motive aus der Umgestaltung der genannten 
Bahnanlagen schaffen. 


Dazu kam dann noch der in seiner allgemein- 
verkehrspolitischen Bedeutung so wichtige Gesichts- 
punkt, dafs die im Nord-Südverkehr jetzt vorhandene 
Unterbrechung des Fernverkehrs beseitigt werden sollte. 


Den etwas verschwommenen Anforderungen des 
Wettbewerb-Programms gegenüber war also folgendes 
klare Eisenbahn-Programm zu Grunde zu legen: 


l. Ausgestaltung der Anlagen für den Güterverkehr. 
gemafs den Anforderungen der Eisenbahnen 
selbst und gemäfs den Anforderungen der Welt- 
stadtgestaltung, 

2. Ausgestaltung des Fernverkehrs 
Schaffung einer Nord-Süd-Fernlinie), 

3. Umgestaltung der die Stadtentwicklung hindernden 
Innenbahnhöfe, 

4. Ausgestaltung des Vorortverkehrs. 

Aufserdem zu Punkt I und 2: Prüfung, inwie- 
weit etwa neuartige Verkehrsmittel notwendig 
werden könnten. 


Der Eisenbahngüterverkehr erfordert zunächst die 
Entlastung der Berliner Ringbahn und der alten Ver- 


(besonders 


*) Abb. 2, 3, 4, 6, 12 nach „Deutsche Bauzeitung“, Beilage 
für Wettbewerbe, 1910, S. 385 ff. 


weisen sein; No.3 und No. 4 müssen dagegen in anderer 
Weise abgefertigt werden. 

Ohne im einzelnen auf weitere Anforderufigen des 
Verkehrs und Betriebes und auf alle notwendigen Vor- 
erhebungen und Vorentwirte einzugehen, sei hier nur 
kurz angedeutet, wie nach dem Entwurf Blums der 
Güterverkehr künftig gestaltet werden soll: 

Der Gesamtverkehr soll in weit draufsen gelegenen 
neuen Verschiebebahnhöfen abgefangen werden; dadurch 
werden die vorhandenen in der Nähe der Ringbahn 
liegenden Rangierbahnhöfe sehr entlastet und für 
andere Verkehrs- und Betriebszwecke frei und können 
dann auch so umgestaltet und mit Querstrafsen durch- 
brochen werden, wie die Strafsenanlage das erfordert. 
Mit den neuen Verschiebebahnhöfen sollen auch neue 
Hauptwerkstätten verbunden werden, um die ent- 
sprechenden Anlagen im Stadtinnern freizubekommen. 

Die Zahl der neuen Verschiebebahnhöfe ist mög- 
lichst klein zu halten, jedenfalls kann nicht an jeder 
einmündenden Linie ein eigener Bahnhof errichtet 
werden, weil das in Bau und Betrieb zu teuer ist; es 
ist vielmehr der Verkehr mehrerer Linien in einem 
Bahnhof zusammenzufassen. 

Die Verschiebebahnhöfe müssen mit den Güter- 
gleisen der Ringbahn und den entsprechend liegenden 
alten Rangierstationen durch besondere Gütergleise 
verbunden werden, die teilweise schon vorhanden sind, 
z.B. Wustermark—Spandau— Westend— Moabit. Aufser- 
dem müssen die neuen Verschiebebahnhöfe untereinander 
durch neue Bahnen — Güterumgehungsbahnen — ver- 
bunden werden. Diese Bahnen müssen nun aber ferner 
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gleichzeitig dazu benutzt werden, um neue Gebiete für 
die Weltstadt zu erschliefsen, wobei die Rücksicht auf 
Industrieansiedlungen am wichtigsten ist, und damit ge- 
raten die Bahnen in ihrer Linienführung in eine gewisse 
Abhängigkeit von den Wasserstrafsen, denn es ist natur- 
gemäls das ideale, wenn Kanal und Eisenbahn so liegen, 
dafs ein ausreichend grofser Industriekomplex von ihnen 
unmittelbar bedient wird. 

Demgemäfs ist das Problem des Güterverkehrs, das 
einheitlich gelöst werden mufs, folgendes: richtige Ver- 
teilung der erforderlichen grofsen, teuren, langge- 
streckten Verschiebebahnhöfe dergestalt, dafs die sie 
verbindenden Güterumgehungsbahnen nach den An- 
forderungen des Eisenbahnverkehrs und gleichzeitig 
nach den Anforderungen der Weltstadtwirtschaft im 
Anschlufs an die Wasserstrafsen richtig trassiert werden 
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wäre. Hier ist es wichtig, hervorzuheben, dafs nur die 
Industrie, die hochwertige Güter erzeugt, sich den teuren 
Fuhrwerktransport von und zu der Fabrik leisten kann. 
Die „schwere“ Industrie aber kann das nicht, am aller- 
wenigsten in Berlin, das bezüglich seines Massengüter- 
verkehrs mit viel ungünstigeren Verhältnissen rechnen 
mufs als die mit ihm wetteifernden andern Weltstädte, 
die fast alle am Meer liegen. Wer also einen Grund- 
linienplan für Grofs-Berlin aufstellen will, mufs es sich 
besonders angelegen sein lassen, die gewerbliche Tätig- 
keit — denn von der lebt die Weltstadt — durch die 
Ermöglichung unmittelbaren Eisenbahn- und Wasser- 
anschlusses zu starken*). Nun sind aber die Kanäle 
mit ihren Häfen und die Güterbahnen mit ihren Industrie- 
Bedienungs-Bahnhöfen so grofse Anlagen und so teuer 
in Bau und Betrieb, dafs unbedingt eine Beschränkung 
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Gesamtnetz der Eisenbahnen (Blum). 


können unter Berücksichtigung der schon vorhandenen 
und in Vorbereitung befindlichen grofsen Verschiebe- 
bahnhöfe Wustermark und Michendorf. 

Man darf wohl sagen, dafs die Schwierigkeit und 
Grölse dieses Problems vielfach nicht erkannt worden 
ist, wenigstens kommt das in so mancher Besprechung 
nicht zum Ausdruck; andrerseits sind aber die erheb- 
lichen Mängel und Fehler, die in einzelnen Arbeiten 
grade auf dem Gebiete der aufsengelegenen Bahnen 
gemacht worden sind, offenbar nicht erkannt worden. 

Inwieweit an den vorhandenen und neuen Bahnen 
Güterstationen neu angelegt oder umgestaltet oder er- 
weitert werden müssen und inwieweit Anschlufsbahnen 
nötig werden, soll hier nicht berührt werden. Nur auf 
einen Punkt sei noch mit einigen Worten eingegangen, 
weil ıhm eine viel zu geringe Bedeutung beigemessen 
wird. Es ist das die Frage der Industrieverteilung. 
Wenn man die Wettbewerbentwürfe durchsieht, so 
findet man so manchen, bei dem die Industrie auf kleine 
und allerkleinste Flächen verteilt ist, ohne dafs sich der 
Bearbeiter über die Transportverhältnisse klar geworden 


der Zahl nach notwendig ist (genau wie vorher bei den 
grofsen neuen Verschiebebahnhöfen). Man kommt also 
mit zwingender Notwendigkeit dazu, für die Industrie 
(einschliefslich Gasanstalten, Kraftwerken u. dgl.) grofse 
Komplexe schaffen zu müssen. 


Verfehlt wäre es jedoch, die Industrie an einen 
Punkt Grofs-Berlins konzentrieren zu wollen. Das wäre 
verkehrstechnisch und vor allem auch sozial falsch, 
denn damit würde auch die Arbeiterbevölkerung in 
einem Gebiet konzentriert, während ein Mischen- der 
Bevölkerungskreise bis zu einem gewissen Grade vom 
innerpolitischen und ethischen Standpunkt notwendig 
ist. Demgemäfs wären für Grofs-Berlin im Anschlufs 
an die Anlagen für den Güterverkehr eine Reihe von 
gröfseren Industriegebieten in Aussicht zu nehmen. 


*) Das ist auch aus rein städtebaulichen Rücksichten notwendig 
oder wenigstens sehr erwünscht; denn lange Fuhrwerktransporte 
stellen hohe Anforderungen an die Breite und Güte der Strafsen, 
sie belasten also die Gemeinden mit hohen Kosten und belästigen 
aulserdem die durchfahrenen Stadtviertel. 
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Auf die zweckmäfsige Lage derselben kann im ein- 
zelnen nicht eingegangen werden, nur sei noch die 
Wichtigkeit der Lage der Industriegebiete für die Frei- 
flächen hervorgehoben. Die „Freiflächen“ (Wald, Park, 
Wiese) sollen nach einem vielmifsbrauchten Schlag- 
wort den „Wald- und Wiesengürtel“ bilden. Wichtiger 
als dieser — sich bei Berlin ohne Schwierigkeit von 
selbst ergebende — Gürtel ist die radiale Verbin- 
dung der äufseren mit den im Inneren vorhandenen 
Freiflächen und das möglichst weite Hineinstofsen 
einzelner Freiflächen von aufsen nach innen, wie es 
besonders Petersen-Möhring in ihrer Arbeit zum Aus- 
druck bringen. 

Das Durchbringen radialgerichteter Frei- 
flächen hängt aber an zahlreichen Stellen von 
der Verteilung der Industriegebiete ab, denn die 
beiden stehen sich naturgemäfs gewissermafsen 
feindlich gegenüber. Da nun ferner die Um- 
schliefsung der Industriegebiete mit Grünflächen 
und die Anlage gröfserer Freiflächen in der 
Nähe der „Arbeiterquartiere“ mindestens sehr 
erwünscht ist, so ist klar, dafs auch die Frage 
der Freiflächen, die scheinbar so gar nichts mit 
dem schmutzigen, störenden Güterverkehr zu tun 
hat, in starker Abhängigkeit von ihm steht. 

Mit einigen Worten sei hier auch auf die 
Massengüterbahnen eingegangen. Indem vor- 
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Verkehrsbeziehungen endigen in Kopfstationen; dadurch 
wird der Durchgangsverkehr sehr erschwert, ferner 
werden viele Stadtviertel vom Verkehr nach den ge- 
nannten Gebieten abgelöst, aufserdem wird der Eisenbahn- 
betrieb durch die Kopfstationen erschwert. Diese Mängel- 
haben die Wettbewerbarbeiten von Hochbahn, Petersen, 
Sprickerhof, Blum scharf erkannt und daher abzustellen 
bemüht, gleichzeitig hatten sie aber auch erkannt, dafs 
mindestens in dieser Gesamtfrage die im Programm (in 
Verkennung der Schwierigkeiten) angegebene „skizzen- 
hafte“ Bearbeitung der Eisenbahnanlagen vollkommen 
versagen mufs und dafs nur eine genaue Entwurf- 
bearbeitung (mit Schnitten und Längsprofilen) möglich 
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kehr und die Industriegebiete stellt der Personen- 
Fernverkehr die wichtigsten Aufgaben bei der 
Aufstellung des Grundlinienplanes für Grofs- 
Berlin. 

Zunächst mag hervorgehoben sein, dafs die 
Anlagen für den Personenverkehr vielfach in 
starker Abhängigkeit von denen für den Güter- 


verkehr stehen, weil besonders bei der Um- UNTERIRDISCHE 

gestaltung der Innenbahnhdfe die Wechsel- NORD SUD Ag 

beziehungen zwischen Güter- und Personen- VERBINDUNGSBAHNEN. er ne ae 
verkehr voll zu berücksichtigen sind und weil | Ge ~ 
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schwierigeren, besonders auch im Hinblick auf 
die Durchlegung von Strafsen und die Gewinnung 
von Flächen für die Finanzierung. 

An erster Stelle möge hier auf die Nord-Süd- 
Fernverbindung eingegangen werden. 

Im Personen-Fernverkehr ist die Richtung Ost-West 
(Ostpreufsen, Posen, Rufsland, Schlesien, Ungarn, Oester- 
reich — Köln, England, Frankreich, teilweise auch Frank- 
furt, Schweiz, Italien) bekanntlich sehr gut bedient, so- 
wohl eisenbahntechnisch, wie auch vom Standpunkt der 
Verkehrspolitik und der Stadtentwicklung, denn die alte 
Berliner Stadtbahn ermöglicht einfache Betriebsverhält. 
nisse, bequeme Pflege des Durchgangsverkehrs und 
Befruchtung vieler Stadtgebiete durch die mehrfachen 
Fernstationen der Stadtbahn. | 

Wesentlich ungünstiger liegen leider die Verhalt- 
. nisse im Nord-Süd-Verkehr (Hamburg, Ostsee, Skandi- 
navien — Sachsen, Thüringen, Oesterreich, Bayern, 
Frankfurt, Schweiz, Italien. Denn die Linien dieser 


Nord-Süd-Fern- und Vorortlinien (Petersen). 


ist. Aber das Preisgericht hat dies offenbar nicht ge- 
nügend gewürdigt, denn es hat, trotzdem es die genauen 
Entwürfe vor Augen hatte, die Fehler und Unmöglich- 
keiten anderer Vorschläge nicht erkannt. 

Zur Frage der Nord-Süd-Fernverbindung und der 
damit zusammenhängenden Eisenbahnumgestaltungen 
kommt aber noch hinzu, dafs gerade die im Innern 
Berlins liegenden Eisenbahnanlagen, besonders der 
Lehrter-Hamburger und der Potsdamer-Anhalter Bahn- 
hof das Grundübel Berlins bilden, das hinlänglich 
bekannt ist — besonders unter dem Schlagwort „Ent- 
lastung des Potsdamer Platzes“ — und das unbedingt 
beseitigt werden mufs, wenn Berlin sich gesund weiter 
entwickeln soll. Alle anderen städtebaulichen Fragen 
Grofs-Berlins treten dieser Kardinalfrage gegenüber weit 
zurück; in dem Gebiet vom Nordring über den Ham- 
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burg-Lehrter Bahnhof zum Potsdamer Platz und über 
den Potsdamer-Anhalter Bahnhof bis zum Tempelhofer 
Feld liegen die allergröfsten Schwierigkeiten der ganzen 
Frage, und zwar Schwierigkeiten, die nur der Ingenieur 
lösen kann. 

Aber diesen Schwierigkeiten entsprechen auch die 
gröfsten Schaffensmöglichkeiten für den Architekten. 
Denn auf dem Raum, den ihm der Ingenieur freimacht, 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


wer, 
jj 70P YU? 


[15. November 1910] . 


Wi 


N \ r 
ra ail 
R 
Ñ TER, 
u 
re VOR zn j 
N Sor ; nn 
ct ` 7 
g / 
a | / 
či 4 
à 7 
| 


ne ma ran 
sy sinjsny > 


und aus der Gestaltung der notwendigen neuen Ver- 
kehrsanlagen erwachsen dem Architekten Möglichkeiten 
zum Schaffen, wie man sie in solcher Gröfse kaum 
wiederfinden dürfte. Dazu kommt noch, dafs in Moabit 
und an der Chausseestrafse Exerzierplätze verfügbar 
gemacht werden können, dafs in dem Bereich der Um- 

estaltungen der Tiergarten, der Park der Tierärztlichen 
Fiochschule, der Invalidenpark, die Spree, die Kunst- 


Verkehrslinienplan (Hochbahn). 
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ausstellung, der Königsplatz, das Brandenburger Tor, 
der Landwehrkanal liegen und dafs die Jungfernheide 
und das Tempelhofer Feld unmittelbar anstofsen. Die 
Schaffensmöglichkeiten werden dadurch noch weiter 
gesteigert; aus der Aufgabe, den Eisenbahnverkehr um- 
zugestalten und den Strafsenverkehr von unerträglichen 
Fesseln zu befreien, wird die Aufgabe, an dieser Stelle 
der gröfsten Mifsstände in monumentalster Weise den 
Gedanken der Weltstadt zum Ausdruck zu bringen. 
Wenn irgendwo, so zeigt sich an dieser Stelle, dafs 
die Aufgaben des Grofsstadt-Städtebaus nur durch die 
gemeinsame Arbeit von Architekt und Ingenieur gelöst 


verbessert die Gesamtstadtanlage derart, dafs von einer 
unproduktiven Ausgabe nicht die Rede sein kann. Die 
Armee hat ein solches Interesse an der Schaffung von 
Freiflächen (weil dadurch die Militärtauglichkeit erhöht 
wird), dafs der Militärfiskus die ihm gehörigen Flächen 
zu einem verhältnifsmäfsig niedrigen Satz abgeben kann; 
die Hauptsache bleibt aber die Beschränkung der Eisen- 
bahnflächen, um Flächen für den Verkauf an Private 
zu gewinnen und zwar bei gleichzeitiger Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnanlagen. Auch hierin 
zeigt sich, wie wichtig die Arbeit des Eisenbahntechnikers 
beim Grofsstadt-Städtebau ist. 


Abb. 6. 
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werden können, man mufs nur den Mut haben, an solche 
Aufgaben mit der Ueberzeugung heranzutreten, dafs 
Eisenbahnverkehr, Schnellbahn- und Strafsenverkehr 
und Parkanlagen und Monumentalität zu einer einheit- 
lichen Lösung geführt werden müssen. 

Dabei erwächst dem Verkehrsmann noch eine 
weitere sehr wichtige Aufgabe, nämlich die Finan- 
zierung so grofser Umgestaltungen sicherzustellen. 
Worin diie Finanzierungsmöglichkeit besteht, kann hier 
aus naheliegenden Gründen nicht im einzelnen behandelt 
werden; nur soviel sei angedeutet: die Umgestaltung 
der Eisenbahnanlagen wird sich teilweise aus Verkehrs- 
zunahmen und Betriebsersparnissen infolge Fortfall der 
den Betrieb erschwerenden Kopfstationen bezahltmachen, 
teilweise aus dem Verkauf von frei werdendem Gelände. 
Die Durchlegung der neuen Strafsen vermeidet andere 
sehr teure Hilfsmittel zweiten und dritten Ranges und 


i 


Für die Linienführuug der Nord-Süd-Fernlinie machen 
die einzelnen Wettbewerbentwürfe unter sich ver- 
schiedene Vorschläge. Gemeinsam ist aber den ge- 
nannten Arbeiten zunächst der Gesamtgedanke der 
Zweckmäfsigkeit dieser Verbindung. 


Der Wunsch nach der Nord-Süd-Verbindung ergibt 
sich aus folgendem: 


1. Eisenbahnbetriebstechnisch ist die Beibe- 
haltung der Kopfbahnhöfe bei weiter stark steigendem 
Verkehr mifslich, denn eine Erweiterung ist besonders 
beim Anhalter und Stettiner Bahrihof sehr schwierig 
und teuer und der Betrieb grofser Kopfstationen ist 
sehr kostspielig. Dagegen ist eine Durchgangslinie die 
denkbar einfachste und leistungsfähigste Anlage; bei ihr 
können aufserdem die notwendigen Betriebsanlagen 
weit draufsen auf billigem Gelände bei vollkommenster 
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Ausgestaltung geschaffen werden, während bei Bei- 
behaltung der Kopfstationen in deren Nähe gewisse Be- 
triebsanlagen auf sehr wertvollem Gelände in ungünstiger 
Gestaltung erhalten bleiben müfsten. 

2. Vom verkehrstechnischen Standpunkt ist 
damit zu rechnen, dafs jede Verbesserung der Verkehrs- 
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mittel sich in eine Vergröfserung des Verkehrs, also in 
eine Vermehrung der Einnahmen umsetzt. 

3. Verkehrspolitisch ist die Trennung des deut- 
schen Eisenbahnnetzes, diein Berlin für den Nord-Süd-Ver- 
kehr besteht, wohl als der schlimmste Mangel im ganzen 
deutschen Eisenbahnnetz zu bezeichnen; denn dadurch 
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wird die Ostsee von Sachsen, Thüringen, Süddeutschland 
losgerissen, auch werden dadurch die grofsen inter- 
nationalen Beziehungen Skandinavien — Deutschland — 
Südeuropa gestört. Die Nord-Süd-Fernlinie würde eine 
ganz erhebliche Stärkung der Machtstellung Deutschlands 
in der Verkehrspolitik des östlichen Europa bedeuten, 
ferner eine Stärkung der deutschen Volkswirtschaft durch 
die Stärkung des Ostsee-Verkehres und der Ostsee-Bader. 

4. Vom Standpunkt der gesunden Entwicklung 
Grofs-Berlins ist die Nord-Süd-Linie mindestens sehr 
erwünscht, denn Kopfstationen bringen zwar einem eng 
umgrenzten Stadtgebiete grofse Vorteile, schädigen da- 
für aber die ganze übrige Stadt, weil dann einzelne 
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Linie ablehnend gegeniibersteht, mufs zugeben, dafs die 
Bearbeitung der Umgestaltung der Innenstadt mit der 
Durchgangslinie viel schwieriger ist als ohne die Linie; 
die Bearbeitung mufste also jedenfalls erfolgen, wenn 
man den Schwierigkeiten nicht einfach aus dem Wege 
gehen wollte. 

Ueber die Linienführung sei zunächst bemerkt, dafs 
keiner der genannten Bearbeiter den Gedanken verfolgt 
hat, den man als eine „Halb-Lösung“ bezeichnen könnte, 
nämlich Einführung der Magdeburger und Wetzlarer 
Bahn auf die Stadtbahn, Anlage einer Fernstation am 
Lehrter Bahnhof, Abschwenkung der Linie nach dem 
Nordring und Einführung in die Stettiner und Nordbahn 


Abb. 8. 
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Neuer Bahnhof Südwest (Blum). 


Teile zu weit von dem Bahnhof abliegen. Durch das 
Endigen der südlichen und südwestlichen Linien im 
Anhalter Bahnhof wird der Norden und Osten Berlins 
von deren Verkehrsgebiet abgeschnitten; noch schlimmer 
aber ist die Losreifsung von Berlin W bis SO und des 
ganzen westlichen und südlichen Vorortgebietes von 
der Ostsee durch die Lage des Stettiner Bahnhofs. Rein 
städtebaulich ist die Herstellung einer Durchgangslinie 
sodann dringend erwünscht, weil sie die Möglichkeit 
gewährt, im Stadtinnern mit kleinen Bahnhofflächen 
auskommen zu können und die notwendigen Strafsen- 
durchlegungen vorzunehmen. 

Alle diese Mifstände würde eine Nord-Süd-Fernlinie 
in einer vollkommenen Form abstellen; sie darf dem- 
re in dem Programm für die künftige Entwicklung 

erlins nicht fehlen. Und selbst wer einer solchen 


bei Gesundbrunnen. Möglich ist diese Linie; sie würde 
ein neues Gleispaar von Charlottenburg über Lehrter 
Bahnhof nach Gesundbrunnen esfordern, das aufser in 
der Strecke Savigny Platz— Zoologischer Garten und 
Tiergarten— Bellevue nicht auf grofse Schwierigkeiten 
stölst. Ob man sich freilich mit einer solchen Lösung 
vom Standpunkt der Verkehrspolitik Deutschlands und 
Grofs-Berlins befreunden kann, erscheint sehr fraglich. 

Wesentlich grofszügiger ist jedenfalls der in den 
Wettbewerbentwürfen verfochtene Gedanke, im Süden 
die Anhalter, Dresdener und Magdeburger (und vielleicht 
noch die Görlitzer) Bahn, im Norden die Stettiner, Nord- 
und Kremmener (und vielleicht noch dieHamburger) Bahn 
zusammenzufassen und mittels einer mitten durch die 
Stadt führenden Linie miteinander zu verbinden. Ob 
die Görlitzer Bahn (die Petersen und Sprickerhof 
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z. B. mit hereinnehmen) mit eingeleitet wird, ist hierbei 
keine Frage von grundsätzlicher Bedeutung; ihr Ver- 
kehrsgebiet wird auch von der Stadtbahn aus bedient, 
aufserdem besteht in Niederschöneweide bequeme Um- 
steigemöglichkeit. Wichtiger ist die Hamburger Bahn, 
aber auch diese läfst Blum im Interesse der Dezentrali- 
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Wie die Entscheidung im einzelnen einmal zu fällen 
ist, kann nur auf Grund umfangreicher Untersuchungen 
ermittelt werden; jedenfalls herrscht darüber Ueberein- 
stimmung, dafs die Anhalter, Dresdener und Magdeburger 
und die Stettiner und Nordbahn in die Nord-Süd-Ver- 
bindung aufzunehmen sind, ferner darüber, dafs die Ver- 


Abb. 10. 
Querschnitte für Bahnhöfe (Blum). 
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Schnitt vom Vorplatz quer durch das Gebäude, quer durch den Kopfbahnsteig, längs den Bahnsteigen zum Bahnhof Südwest. 
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Längenschnitt durch den Kopfbahnsteig und die obenliegende Hochbahn (zur Warschauer mere 
Querschnitt durch die Bahnsteige, die untere Hochbahn (zum Leipziger Platz) und 


die Tiefbahnen am Bahnhof Südwest. 
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Querschnitt durch den Güterschuppen mit Schiebebühnen-Zugang (Ersatz Anhalter—Potsdamer Güterbahnhof). 
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Querschnitt durch die beiden Güterschuppen mit Längsverladung. 
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Querschnitt durch die Anlagen für den EUENE 
(nnd Post-) Verkehr. 
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sation des Verkehrs im Gegensatz zu den andern aus 
der Verbindung heraus, weil die wichtigsten von Hamburg 
über Berlin hinausreichenden Verkehrsbeziehungen, 
nämlich Hamburg— Schlesien usw. durch Führung der 
entsprechenden Züge über die alte Stadtbahn bedient 
werden können, während Hamburg—Leipzig usw. Berlin 
überhaupt nicht berührt. 
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Querschnitt durch die Anlagen zur Entladung von 
Massengütern (von Schüttgütern und ziegelformigen 


1000). Gütern). 


bindungslinie gröfstenteils als Tiefbahn mit Unterfahrung 
der Spree ausgeführt werden. mufs, und darüber, dafs 
an der neuen Linie eine Reihe von Fernstationen an- 
zulegen sind. Im einzelnen zeigen die Linienführungen 
naturgemäfs Unterschiede: Hochbahn, Petersen, 
Sprickerhof gehen über den jetzigen Lehrter Bahnhof, 
Blum über den Bahnhof Friedrichstrafse zum Stettiner 
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Bahnhof, die drei erstgenannten ordnen demgemäfs im 
Gelände des jetzigen Lehrter Bahnhofs einen grofsen 
Bahnhof für die beiden sich kreuzenden Fernlinien Ost- 
West und Nord-Süd an und geben den Stettiner Bahn- 
hof mehr oder weniger auf. Bezüglich des Hauptbahn- 
hofs im Südwesten hält die Hochbahn am jetzigen 
Anhalter Bahnhof fest, Petersen legt ihn unter den 
Potsdamer Platz, Blum etwa in Höhe der Kurfürsten- 
strafse. Bei einer weiteren Bearbeitung wäre zunächst 
zu entscheiden, ob die Linie über Lehrter Bahnhof oder 
Friedrichstrafse die richtigere ist, erstere ist eisenbahn- 
technisch einfacher, letztere dürfte vom Standpunkt der 
gleichmäfsigen Befruchtung der verschiedenen Stadt- 
viertel den Vorzug verdienen. Ferner wäre dann über 
die Lage des Hauptbahnhofs im Bereich des jetzigen 
Anhalter und Potsdamer Bahnhofs zu entscheiden. Die 
Entscheidung hängt dabei aber von so vielen Fragen 
der Strafsendurchlegungen, der Anordnung der Güter- 
bahnhöfe und vor allem der Linienführung der Schnell- 
bahnen ab, dafs hierauf an dieser Stelle nicht einge- 
gangen werden kann. 

Von weiteren Fragen des Fernverkehrs sei nur 
noch die der Städtebahnen kurz erörtert. Hierunter 
sind elektrisch mit hoher Geschwindigkeit betriebene 
zweigleisige Linien zu verstehen, die nur dem Personen- 
verkehr zwischen zwei Städten dienen. Vörgeschlagen 
ist seit lange die Städtebahn Hamburg—Berlin. Dieses 
neuartige Verkehrsmittel mufs in seiner Wirkung auf 
den Bebauungsplan ebenso untersucht werden .wie die 
Massengüterbahn. Während bei dieser aber die Unter- 
suchung ergibt, dafs die Beeinflussung des Stadtplanes 
durch sie sehr gering ist, ergibt sich bei der Städte- 
bahn, dafs sie für die Stadt-Gestaltung bis tief ins 
Innere hinein von gröfster Bedeutung ist. Denn 
während die Massengüterbahn ihrer Natur nach weit 
vor den Toren endigt und von da ihren Verkehr in 
die übrigen Güterlinien ausschüttet, ist es das Wesen 
der Städtebahn, dafs sie ihren Verkehr bis in den 
inneren Stadtkern hineintragen mufs. Im Gegensatz 
zu andern Städtebahnen (wie z. B. Köln— Düsseldorf) 
können aber die von Berlin ausgehenden Städtebahnen 
nicht strafsenbahnmäfsig eingeführt werden, sondern 
sie verlangen eine schnellbahnartige Einführung nach 
einem günstig gelegenen Endpunkt im Stadtinnern. Da 
man nun nach der tatsächlichen Entwicklung und nach 
den Berechnungen für manche Städtebahn deren Be- 
deutung nicht mehr leugnen kann, mufs man in den 
Entwürfen für die Entwicklung einer Weltstadt mit 
Städtebahnen rechnen, und da ihre Einführung in das 
Stadtinnere so besonders schwierig ist, mufs man die 
Einführung bearbeiten und sich über ihren Einflufs 
auf die Ausgestaltung der Strafsen und die Lage der 
Stadtschnellbahn-Stationen genau klar werden. Dem- 
gemäfs hat der Entwurf Blums die Frage der Städte- 
bahnen genau untersucht; er kommt zu dem Ergebnis, 
dafs drei Linien vorzusehen sind, nämlich nach 
Hamburg, Stettin und Leipzig. Dabei ist es ganz 
gleichgültig, ob diese Bahnen jetzt oder in zwei oder 
drei Jahrzehnten gebaut werden, jedenfalls darf man 
die Bedeutung derartiger Linien nicht einfach tot- 
schweigen, sondern mufs die notwendigen Tracen für 
die Einführungen vorsehen und festlegen; der Entwurf 
Blums zeigt, dafs die Linien sich jetzt noch gut ein- 
führen lassen und dafs sie die Weltstadtentwicklung 
aufserdem bedeutend befruchten, da sie grofse Radial- 
richtungen festlegen, denen auch der Schnellbahn- und 
der gewöhnliche Strafsenverkehr bequem folgen kann; — 
die Städtebahn Hamburg—Berlin ermöglicht z. B. in 
einfachster Weise den Aufschlufs der bisher uner- 
schlossenen Gebiete nördlich von Spandau. 

Nach Erörterung des Güter- und Fern-Personen- 
verkehrs müfste jetzt folgerichtig weitergehend der 
Vorort- und Stadt-Schnellverkehr erörtert werden. Da 
dies jedoch in einem besonderen Vortrag durch 
Petersen geschieht, so können wir uns sogleich zum 
Straisenverkehr wenden. 

Selbstverständlich ist beim Strafsenverkehr nur 
das Grundlegende und für die Gesamtstadt Wichtigste 
zu besprechen, da es überhaupt nicht die Aufgabe des 
Wettbewerbs war, ein vollständiges Strafsennetz zu 
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entwerfen, denn das ist überhaupt zur Zeit für sehr 
viele Aufsengebiete noch vollkommen unmöglich. 

Der ausführliche Entwurf für Verbesserungen und 
Neuanlagen von Strafsen war nur nötig für die 
Innenstadt, allerdings war das nicht im Programm 
gefordert, sondern nach dessen Wortlaut hätte man 
sich auch für die Innenstadt mit einem Uebersichtsplan 
1:10000 begnügen können. Die mehrfach genannten 
Entwürfe hatten aber erkannt, dafs damit der 
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Gesamtplan der Innenstadt (Schmitz-Blum). 


schwierigste Teil des Strafsenverkehrs nicht gelöst 
wurde, sondern dafs für die wichtigsten Gebiete der 
Innenstadt genaue Entwürfe nötig waren. 

Man kann die Verbesserung des Strafsenverkehrs 
der Innenstadt zusammenfassen unter den beiden 
Richtlinien: Entlastung des Alexander-Platzes und 
Entlastung des Potsdamer Platzes. 

Was zunächst den Alexander-Platz anbelangt, 
so ist die auf ihm herrschende Verkehrsnot zu einem 
erheblichen Teil durch die Verkehrsnöte am Potsdamer 
Platz verursacht, nämlich durch das Zusammendrängen 
des Verkehrs von und nach Westen in den Strafsenzug 
Potsdamer Strafse—Leipziger Strafse—Spittelmarkt— 
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Alexander-Platz bei gleichzeitiger Verödung des Ge- 
bietes südlich der Leipziger Strafse durch die Barrikade 
des Potsdamer Bahnhofs. Die notwendigen Ver- 
besserungen im Bereich des -Potsdamer Platzes werden 
also auch den Alexander-Platz entlasten, indem sie die 
weiter südlich gelegenen Ost-West-Strafsenziige be- 
fruchten. Sodann leidet der Alexander-Platz darunter, 
dafs von Osten her durch die Spree und besonders 
durch die Eisenbahnanlagen bei Stralau-Rummelsburg 
der Verkehr in die Frankfurter Allee hineingeprefst 
wird. Aufser neuen Spreebrücken ist demgemäfs eine 
Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen der Warschauer 
Brücke und Stralau dringend erwünscht, und man mufs 
sich darüber wundern, wie wenig sich die Wettbewerb- 
entwürfe hiermit beschäftigt haben; allerdings ist die 
Lösung schwierig, dafür aber auch sehr lohnend; es 
lassen sich hier nördlich und südlich der Bahnanlagen 


besonders daraus, dafs sie die 
zweier Schnellbahnen aufzunehmen haben 


verbindung erhellt 
Tracen 
würde. 
Bei der Behebung der Verkehrsnot, die unter dem 
Wort „Entlastung des Potsdamer Platzes“ bekannt ist, 
darf man sich nicht auf diesen Platz beschränken, 
sondern mufs das Programm der Aufgabe dahin stellen: 
Durchbrechung der grofsen Barrikade, die, durch die Bahn- 
anlagen und die fiskalischen Gärten gebildet, Berlin in 
eine Ost- und Westhalfte trennt, also Durchlegung 
aller notwendigen Strafsen von Moabit nach Osten, 
Südosten und Süden, desgleichen zwischen Berlin W 
und Berlin SW, Befruchtung von Berlin SW bis SO 
durch diese Strafsendurchlegungen, ferner Schaffung 
von neuen Radialstrafsen nach Norden und Süden. 
Diese Forderungen lassen sich nur erfüllen durch 
eine völlige Umgestaltung der Anlagen des Lehrter- 


Abb. 12. 
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Gesamtplan (Petersen). 


je eine grofse Radialstrafse schaffen, aufserdem eine 
Nord-Süd-Gürtelstrafse, die den Promenadezug Gitschiner 
Strafse—Kristianiastrafse schliefst; auch ist hier die 
Frage des Eisenbahnanschlusses für den neuen 
städtischen Hafen am Stralauer Anger zu lösen, ferner 
ergibt sich hier die Möglichkeit der Anlage von Grün- 
flächen auf dem Gelände der künftig zu verlegenden 
Eisenbahn-Hauptwerkstätten. 

Mit diesen Strafsenverbesserungen wird der 
Alexander-Platz jedenfalls besser und gründlicher ent- 
lastet als mit rein örtlichen Mafsnahmen. Sehr er- 
wünscht erscheint aufserdem ein Nord-Süd-Durchbruch, 
der von der Brückenstrafse unter Verbreiterung der 
Neuen Friedrichstrafse zum Rosentaler Tor führt. Die 
Finanzierung dürfte sich kaum sehr schwierig gestalten, 
da es sich fast nur um minderwertige Häuser handelt, 
während ein solcher Durchbruch eine wichtige Geschäfts- 
strafse werden würde; die Bedeutung dieser Stra{sen- 
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Hamburger und des Potsdamer-Anhalter Bahnhofs. 
Nach dem Entwurf Schmitz-Blum sind von Moabit 
her alle wichtigen Strafsen nach Osten über die Eisen- 
bahnanlagen hinweg durchgelegt, darunter eine platz- 
artige Prachtstrafse nach dem Grützmacher, ferner wird 
Moabit durch eine grofse Achse nach Süden zum Tier- 
garten geöffnet, aufserdem wird eine wichtige Radial- 
strafse aus der Wilhelmstrafse an Stelle der fortfallen- 
den Heidestrafse entwickelt. 
Im Bereich des Potsdamer-Anhalter Bahnhofs 
werden durchgelegt: 
Eichhornstrafse — Prinz Albrecht-Strafse, 
Köthener Strafse 
i Schöneberger Strafse, 
Ste Hoir Geia l Schöneberger Strafse 
8 á — \ Tempelhofer Ufer, 
Kurfürstenstrafse — Teltower—Urbanstrafse, 
Bülowstrafse — Horn—Gneisenaustrafse. 


Lützowstrafse — 
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Die gradlinige Durchlegung der letztgenannten 
Strafse machte — so einfach sie jetzt aussieht — aufser- 
ordentliche Schwierigkeiten, aber die Möglichkeit dieser 
Verbindung, durch die der grofse Promenadenzug ge- 
schlossen wird, ist damit jedenfalls erwiesen. Von be- 
sonderer Bedeutung ist die Verbindung von der Lützow-, 
Steglitzer- und Kurfürstenstrafse her durch die Schöne- 
berger Strafse zur Kochstrafse, denn die schräg ver- 
laufende Schöneberger Strafse entspricht besonders gut 
der eigenartigen versetzten Lage von Berlin W gegen 
Berlin-Mitte. 


Besondere Beachtung verdient die von Möhring- 
Petersen vorgeschlageneVerbindung der Französischen 
mit der Lenné—Tiergartenstrafse. Dieser in dem ge- 
nannten Entwurf genauer durchgearbeitete Durchbruch 
ist Jedenfalls geeignet, den Potsdamer Platz erheblich 
zu entlasten; dafs dadurch die Tiergartenstrafse mehr 
Verkehr erhält, dürfte in Anbetracht der Vorzüge für 
den allgemeinen Verkehr nicht ins Gewicht fallen. 


In dem Aufsengebiet waren im Gegensatz zur 
Innenstadt nur die wichtigsten Strafsenzüge festzulegen. 
Dabei war von folgenden Gesichtspunkten auszugehen: 


l. Das Gerippe für die Aufschliefsung der Aufsen- 
gebiete gibt das Netz der Eisenbahnen an, denn 
das sind die wichtigsten und stärksten Verkehrs- 
linien, an ihnen entlang hat sich bereits das 
Wachstum der Stadt radial nach aufsen heraus 
vollzogen. 


Nächstdem sind die Tracen der Schnellbahnen 
(und der Städtebahnen) von besonderer Bedeutung 
für die radiale Entwicklung. 


3. In dem Aufsengebiet geben die Eisenbahnstationen, 
Häfen und Industriegebiete die Zentren an, nach 
denen einerseits der Verkehr aus der Innenstadt 
heraus gerichtet ist, von denen andrerseits der 
kleinere Verkehr innerhalb des betreffenden Teil- 
gebietes nach allen Richtungen ausstrahlt. 


4. Die Freiflächen beeinflussen die Entwicklung be- 
sonders deshalb, weil sie radial mit den innen 
gelegenen Freiflächen verbunden werden sollten. 

Nach diesen Gesichtspunkten ist das Strafsennetz 
für die Aufsengebiete in grofsen Zügen — jedoch nicht 


in Einzelheiten — zu entwerfen und zwar in Anlehnung» 


an die bestehenden historisch gewordenen Strafsen. 
Dabei ist ferner davon auszugehen, dafs mit Rücksicht 
auf die sowieso schon so hohen Geldbedürfnisse kein 
. Strafsenzug als „Prachtstrafse“ oder „Ausfallstrafse“ 
über Gebühr betont werden darf. Mit solchen Schlag- 
worten kann man Laien imponieren, man darf sich aber 
als Städtebauer keinen Illusionen darüber hingeben, 
dafs auch die grofsartigste „Ausfallstrafse“ nur einem 
sehr kleinen Sektor dient; es dürfen also nicht vier 
oder fünf „Ausfallstrafsen“ sein, die die Aufsengebiete 
erschliefsen sollen, sondern es müssen vierzig oder 
fünfzig nach nüchternen wirtschaftlichen Gesichtspunkten 
vernünftig gestaltete Radialstrafsen sein, die man natür- 
lich gleichzeitig auch schön ausgestalten mufs und, wo 
die Verhältnisse es gestatten, streckenweise auch zu 
Prachtstrafsen entwickeln mag. 


Diese im Aufsengebiet notwendige und nach innen 
so segensreich wirkende Dezentralisation mufs nur an 
zwei Stellen einer gewissen Konzentration weichen, 
und zwar an der Havel, weil diese mit ihrer breiten 
Wasserfläche die Erschliefsung der westlich von ihr 
liegenden Gebiete durch zahlreiche Radialstrafsen ver- 
hindert. Die wirtschaftlich so sehr Schwierige Auf- 
schliefsung des Gebietes zwischen Spandau und Pots- 
dam und des Gebietes nördlich Spandau erfolgt bei 
Petersen und bei Blum-Schmitz durch je eine grofse 
Brücke am Kaiser-Wilhelm-Turm und nördlich von 
Spandau; bei beiden dienen die Brücken dem Strafsen- 
und Eisenbahnverkehr, bei Blum soll z. B. die Brücke 
nördlich Spandau die Städtebahn nach Hamburg, eine 
Schnellbahn und die Strafse mit Strafsenbahn aufnehmen. 
Eine derartige Vereinigung wird die Finanzierung dieser 


zweigeschossigen Brücke ermöglichen; auch hier zeigt 
sich wieder, wie wichtig die Mitarbeit des Eisenbahners 
bei der Weltstadtentwieklung ist; denn so manche 
andere Arbeit hat die genannten grofsen so nahe liegen- 
den aber bisher nicht zugänglichen Gebiete einfach 


liegen lassen. Aa 
2 (Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Der reiche Beifall, der Ihrem Vortrage 
gefolgt ist, wird Ihnen, Herr Professor Dr. Blum, gezeigt 
haben, mit welcher Teilnahme die Versammlung Ihren 
Ausführungen gefolgt ist. Sie haben uns hier ein lebens- 
volles Bild entrollt von den Absichten, die Sie und die 
anderen Herren in dem Wettbewerb um einen Grundplan 
für Grofs-Berlin zum Ausdruck bringen wollten, um die 
Wege zu weisen, wie die grofsen Aufgaben zu erfüllen 
sein möchten, die einer sich fortgesctzt ausdehnenden 
Grofsstadt erwachsen. Meines Erachtens ist mit vollem 
Recht hervorgehoben worden, dals die Verkehrsfragen, 
die uns ja hier ganz besonders intcressieren, in erster 
Linie in Frage kommen. Es muts vor allen Dingen 
dafür gesorgt werden, dafs die Verkehrsaufgaben, die 
die Grofsstadt der Eisenbahn stellt, auch in absehbarer 
Zeit durch die Anlagen der Eisenbahn erfüllt werden 
können. 

Ich möchte nun glauben, dafs es sehr zweckmälsig 
wäre, dem Vortrag eine Besprechung der berührten 
Fragen folgen zu lassen; aber, meine Herren, die Ge- 
sichtspunkte, die Herr Professor Dr. Blum hier ent- 
wickelt hat, sind so zahlreich und so ausgedehnt, dafs 
es mir zweifelhaft ist, ob man sie überhaupt in einer 
kurzen Besprechung — ich bemerke, dafs es bereits 
1/210 Uhr ist — erschöpfen kann. Das ist meines Er- 
achtens unmöglich, und es kann sich, wenn die Herren 
weiteres in der Sache überhaupt noch hören wollen, 
wohl höchstens darum handeln, einzelne besondere 
Fragen herauszunehmen, und das ist vor allen Dingen 
nach meiner Auffassung die Nord-Süd-Bahn, die ja in- 
sofern eine gewisse Bedeutung gewinnt, als alle die- 
jenigen Herren, deren Entwürfe zum Wettbewerb mit 
Preisen gekrönt oder durch Ankauf ausgezeichnet sind, 
abgesehen von Herrn Jansen, diese Nord-Süd-Bahn 
in ihren Entwurf aufgenommen haben. Es ist nach 
meiner Meinung wichtig, diese Frage etwas ausführlicher 
zu behandeln. Dies wird aber bei der vorgerückten 
Zeit kaum möglich sein, umsomehr, als ich über diese 
neue Bahnverbindung meine Ansichten hier vortragen 
möchte, die von den Ansichten des Herrn Vortragen- 
den etwas abweichen. 

Ich möchte also die Herren fragen, ob es zweck- 
mäfsig ist, heute noch in eine Besprechung dieser 
grolsen Frage einzutreten, oder sie auf eine andere 
Sitzung zu vertagen. (Zurufe: Vertagen!) Es scheint 
also die Meinung der Herren zu sein, die Verkehrs- 
fragen ausgiebig an einem anderen Abende zu be- 
sprechen. Ich werde, da kein Widerspruch erfolgt, 
danach das weitere veranlassen. 

Nun aber möchte ich zum Schlusse noch dem leb- 
haften Danke Ausdruck geben, den der Verein Herrn 
Dr. Blum schuldet für seinen bedeutsamen lichtvollen 
Vortrag. Ich möchte ihn sodann bitten, auch zur Be- 
sprechung hier zu erscheinen und vielleicht auch die 
wichtigen der hier vorgeführten Bilder mitzubringen, 
durch ihre wiederholte Vorführung würde m. E. die 
Besprechung wesentlich erleichtert werden. 


Ich habe dann noch mitzuteilen, dafs Herr Geheimer 
Baurat Johann Siemsen in Wilmersdorf mit allen ab- 
gegebenen 53 Stimmen als einheimisches Mitglied auf- 
genommen worden ist. 

Als Gäste sind heute erschienen: Herr Ingenieur 
Krull aus Berlin und Herr Dr.- Jna. Havestadt aus 
Berlin, ferner Herr Regierungsbaumeister Fleck aus 
Rheydt, Herr Ingenieur Langer und Herr Bürger- 
meister Dr. Reicke, den zu begrüfsen ich mir bereits 
vorher erlaubt habe. Auch die anderen Herren darf 
ich hiermit begrüfsen. 


Ich schliefse die Sitzung. 
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Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Eine Besichti- 
gung der Margarinewerke „Berolina“ in Lichtenberg, Herz- 
bergstrafse 55, fand am Mittwoch, dem 5. Oktober 1910 unter 
Führung unseres Vereinsmitgliedes des Herrn Zivilingenieur 
Hermann Dahl, Direktors der Gesellschaft für moderne 
Kraftanlagen statt, wozu zahlreiche Vereinsmitglieder mit 
ihren Damen, insgesamt 109 Personen, erschienen waren. 
Die Teilnehmer wurden in mehreren Gruppen durch die 
verschiedenen Abteilungen des grofsartigen Betriebes geführt 
und es wurde denselben die Fabrikation in allen ihren 
Teilen erläutert. Die Margarinewerke „Berolina“ dienen 
hauptsächlich dem Zweck, die zur Fabrikation der Margarine 
geeigneten Produkte von Grofs-Schlächtereien zu verarbeiten, 
und können auf höchst erfreuliche Leistungen zurückblicken. 
Die Teilnehmer hatten Gelegenheit, nicht nur den Gang der 
Fabrikation kennen zu lernen, sondern auch die hergestellte 
Margarine zu kosten. Den Damen des Vereins wurden von 
der Verwaltung in freundlicher Weise Proben übergeben, 
um sich durch persönlichen Gebrauch von der Güte der 
Fabrikate zu überzeugen. Die Besichtigung hat bei den Teil- 
nehmern hohes Interesse gefunden, und sowohl den Herren 
als auch den Damen des Vereins befriedigende und wünschens- 
werte Aufklärung über die Herstellung und den nutzbaren 
Gebrauch der Margarine gegeben. Insbesondere hat sie 
zahlreiche Damen belehrt, dafs das der Margarine hier und 
dort entgegengebrachte Mifstrauen nicht gerechtfertigt ist. 


Kostümfest des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Am 26. Oktober beging der Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure unter zahlreicher Beteiligung von Mitgliedern und 
Gästen in den Räumen der Berliner Ressource, Oranien- 
burger Strafse 18, ein wohlgelungenes Kostümfest. Dem- 
selben lag die Idee zu Grunde, dafs der Verein zur Hebung 
des Fremdenverkehrs in Pladderhausen, jenem allen dies- 
jährigen Sommerfrischlern leider nur allzu bekannten Er- 
holungsort, sein 25 jähriges Bestehen feierte. Dem überaus 
rührıgen Vorstande des jubilierenden Vereins war es ge- 
lungen, den Spender des regnerischen Sommers, den Halley- 
schen Kometen, für diesen Abend zu gewinnen und ihn zu 
veranlassen, gegen Ende der Tafel mit 10 Damen (Sternen) 
einen Kometen-Reigen, der auf stürmisches Verlangen wieder- 
holt werden mufste, zu tanzen. Nach aufgehobener Tafel 


fand in dem Nebensaale ein grofses Volksfest mit Rutsch- ` 


bahn, Würfelbude, Freibier usw. statt. In dem Speisesaale 
wurde aufserdem bis zur frühen Morgenstunde dem Tanze 
gehuldigt. ; 

Das Eisenbahnwesen in der Mandschurei. Den „Nachr. 
f. Handel u. Industrie“ entnehmen wir folgenden Auszug aus 
einem Berichte des Kaiserl. Konsulats in Mukden: Die Er- 
schliefsung der Mandschurei wird besonders durch den Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes gefördert. Das Rückgrat der 
Bahnen ist nach wie vor die Süädmandschurische Eisenbahn- 
gesellschaft mit ihrer Hauptlinie Dalny — Kuanchengtzu 
(Changchun). Das Doppelgleis ist fertiggestellt von Dalny bis 
Mukden. Der Endbahnhof der Zweigbahn nach Niutschwang 
ist näher an diesen Platz herangelegt und ein Anschlufs an 
den Liaoflufs geschaffen worden. Die Stichbahn zu den 
Fushunminen ist mit der Hauptstrecke in Suchiatun ver- 
bunden worden. An den Hauptstationen sind mit Rampen 
versehene Wellblechschuppen errichtet worden, die zur Auf- 
bewahrung von Frachtgut dienen sollen. Dort eingelegtes 
Getreide soll bei der Yokohama Specie Bank lombardiert 
werden können. Ein neuer Frachttarif ist ın Kraft getreten, 
der ım allgemeinen gegenüber dem früheren Zustand einen 
Fortschritt bedeutet. Die Betriebseinrichtungen in Dalny 
wurden weiter entwickelt. Eisenbahnhospitäler unterhält 
die Gesellschaft in Dalnv, Antung und Tsachokou, und in 
Mukden geht ein grofses vollständig modernes Krankenhaus 
seiner Vollendung entgegen. Verschiedene Schulen für die 
Angestellten und eine Fachschule für Unterbeamte wurden 


| 
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eingerichtet. Neue Bahnhofsgebäude wurden in Changchun 
und Mukden erbaut. Letzteres ist allerdings noch nicht dem 
Verkehr übergeben. Zwischen Dalny und Kuanchengtzu 
(Changchun) verkehren jetzt in jeder Richtung dreimal 
wöchentlich mit allem Komfort ausgestattete Schnellzugs- 
paare mit Schlaf- und Speisewagen. Das Material ist aus 
den Vereinigten Staaten bezogen und in Dalny zusammen- 
gesetzt worden. 

Die Geschäfte der Gesellschaft im Jahre 1909 ergaben 
zufriedenstellende Resultate. Diese sind in erster Linie auf 
die grofsen Frachteinnahmen zurückzuführen, die eine Folge 
der wider Erwarten grofsen Ausfuhr von Bohnen und Bohnen- 
kuchen über Dalny waren. Einen Einblick in die Tätigkeit 


- der Gesellschaft gewährt der von dieser aufgestellte Bericht 


über das letzte Vierteljahr 1909. Danach betrugen für diesen 
Zeitraum die Einnahmen insgesamt 9889572 Goldyen, davon 
diejenigen aus dem Eisenbahnbetrieb 5858158, dem Schifts- 
geschäft 90163, dem Bergwerksbetrieb 1983226, dem Hafen- 
betrieb 637166, dem Lokalverkehr 161538, dem Hotelbetrieb 
97708, den Elektrizitätswerken 156299, Depositenzinsen 
809 394. 

Die Ausgaben stellten sich auf insgesamt 7653716 Gold- 
yen. Davon entfielen auf den Eisenbahnbetrieb 2609967, 
Schifisgeschäft 230722, Bergwerksbetrieb 1355672, Hafen- 
betrieb 533590, Lokalverkehr 219 353, Hotelbetrieb 98 614, 
die Elektrizitätswerke 140170, Anleihezinsen 1952600, an 
Kursdifferenz 87659. 

Es ergibt sich also für das Vierteljahr ein Rein- 
gewinn von 2235856 Goldyen. 

Von diesem vierteljährlichen Ueberschufs sind nun für 
100 Millionen Anteile zu verzinsen, da von dem Gesamt- 
kapital von 200 Millionen die Hälfte in Privatbesitz, die 
andere Halfte (unverzinslich) in Händen der Regierung ist. 
Es würde also in dem Vierteljahr über die 6 pCt. für die 
Anteilseigner noch ein Ueberschufs bleiben. Bei fortdauernd 
guten Abschlüssen beabsichtigt man, auch die Regierungs- 


„anteile zu verzinsen. 


Die Vierteljahrsübersicht gibt auch ein gutes Bild von 
der Vielseitigkeit des Betriebes. 

Der Ausbau der bisherigen Schmalspurbahn Antung — 
Mukden zur Vollbahn macht gute Fortschritte und man hofft, 
sie in der zweiten Hälfte 1911 dem Verkehr übergeben zu 
können. Ein Teil ist jetzt schon in Betrieb genommen. 
Welche Terrainschwierigkeiten dabei zu überwinden sind, 
ergibt sich daraus, dafs auf einer Gesamtlänge von etwa 
170 englischen Meilen über 20000 Fufs Brücken, darunter 
eine von 1830 Fufs Lange, und 24 Tunnels mit einer Ge- 


samtlänge von etwa 25000 Fufs herzustellen sind. Ueber 
den Yalu wird eine feste Brücke führen und so den An- 


schlufs an die koreanischen Bahnen ermöglichen. Der 
Anschlufs an die Hauptstrecke der Südmandschurischen 
Eisenbahn ist jetzt in Suchiatun, er wird aber aller Wahr- 
scheinlichkeit nach später in Mukden erfolgen. Wenn der 
Betrieb eröffnet ıst, wird die Fahrt von Mukden nach Fusan 
nur noch 32 und nach Tokio 80 Stunden erfordern. Dalny 
würde dadurch entlastet werden, und man hofft, den Passa- 
gierverkehr von Europa nach Japan von Wladiwostok auf 
die neue Linie zu leiten. 

Die chinesische Nordbalın läfst jetzt zwischen Peking 
und Mukden wöchentlich je zwei durchgehende Züge laufen, 
zu denen das Material ın chinesischen Werkstätten her- 
gestellt worden ist. 

Als gemeinsam chinesisch-japanisches Unternehmen ist 
die Strecke Kuanchengtzu (Changchun) -Kirin in Bau be- 
griffen. Sie soll im September 1911 vollendet sein. Sie ist 
78 Meilen lang und hat vor der Hand nur lokale Bedeutung. 
Ihre Wichtigkeit wird aber wachsen, wenn die geplante Ver- 
längerung über Kirin und Omoso nach dem Chientaogebiet 
am Tumenflufs ausgeführt sein wird. Von dort soll dann 
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eine Zweigstrecke nach dem Vertragshafen Hunchun gehen, 
während die Japaner eine Verbindung mit ihrem Hafenplatz 
Chyöngjin in Nordkorea herstellen wollen. 

Während diese Pläne schon immerhin greifbare Gestalt 
angenommen haben, gibt es eine Anzahl anderer, die bis jetzt 
nur Projekte sind. Es handelt sich dabei meist um Stich- 
bahnen, die die Abfuhr landwirtschaftlicher Produkte zur 
Südmandschurischen Eisenbahn erleichtern sollen. Am meisten 
Interesse bietet noch die Absicht, den landwirtschaftlich wert- 
vollen Kreis Hailungcheng mit Tiehling oder Kaiyuan zu 
verbinden. 

Das vielgenannte Cchinchou— Tsitsi— Har—Aigun-Bahn- 
projekt befindet sich noch im Stadium politischer Ver- 
handlungen. 


Vereinigte Staaten von Nord-Amerika. 
Patentgesetzes. 


l. Gesetz, betreffend Abschaffungdes „Caveat“, 
vom 25. Juni 1910. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1910 ist in 
den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika durch Gesetz 
die Sektion4902 der Patent Laws, revidiert am 9. Februar 1897, 
aufgehoben worden, mit der Bestimmung, dafs dieses 
Gesetz für die vor dem 1. Juli 1910 eingereichten Caveat- 
Anträge keine Anwendung findet. Sektion 4902 lautet in 
Uebersetzung: 

„Jeder Bürger der Vereinigten Staaten, welcher eine 
neue Erfindung oder Entdeckung gemacht hat und Zeit zu 
erlangen wünscht zur Vervollständigung derselben, kann 
gegen Zahlung der gesetzlichen Gebühren bei dem Patent- 
amt ein „Caveat“ einreichen, in welchem der Entwurf der 
Erfindung mit ihren hauptsächlichsten Kennzeichen zum Aus- 
druck gebracht ist und in welchem um Schutz seines Rechtes 
bis zur Vervollständigung seiner Erfindung gebeten wird. 
Ein solches Caveat wird zu den Akten der vertraulichen 
Archive des Patentamts genommen und dort als geheim auf- 
bewahrt werden, und wird wirksam sein für den Zeitraum 
eines Jahres von der Einreichung ab; und wenn innerhalb 
des Jahres von einer anderen Person ein Patentgesuch ein- 
gereicht wird, welches in irgendeiner Weise in den Rahmen 
eines solchen Caveat fällt, so wird der Commissioner die 
Beschreibung, Specification, Zeichnungen und das Modell 
eines solchen Gesuchs in gleicher Weise in den vertraulichen 
Archiven des Patentamts niederlegen und hiervon derjenigen 
Person brieflich Nachricht geben, von welcher das Caveat 
eingereicht war. Wenn eine solche Person von ihrem Caveat 
Gebrauch machen will, so soll sie ihre Beschreibung, Specifi- 
cation, Zeichnungen nnd das Modell innerhalb 3 Monate vom 
Tage der Aufgabe der Benachrichtigung bei der Postanstalt 
in Washington einreichen mit der üblichen Frist, welche für 
Uebersendung an den „Caveator“ erforderlich ist; diese 
Frist soll auf der Benachrichtigung vermerkt werden. Ein 
Ausländer soll das im Vorstehenden bewilligte Privilegium 
haben, wenn er in den Vereinigten Staaten ein Jahr vor 
der Einreichung seines Caveats wohnt und wenn er einen 
Eid geleistet hat über seine Absicht ein Bürger zu werden.“ 

In Sektion 4934, welche sich auf die Gebühren bezieht, 
werden die Worte „10 Dollar bei Einreichung eines jeden 
Caveat“ gestrichen. 


Aenderung des 


2. Gesetz zur Erweiterung des Patentschutzes 
vom 25. Juni 1910. Wenn eine durch Patent der Ver- 
einigten Staaten geschützte Erfindung von den Vereinigten 
Staaten selbst benutzt werden soll und die Zustimmung des 
Patentinhabers oder eine gesetzliche Berechtigung dazu fehlt, 
so kann der Inhaber im Wege der Klage beim Court of Claims 
eine angemessene Entschädigung für die Benutzung ver- 
langen. 

Vorbehalten bleibt jedoch: 

l. Der Court of Claims darf der Klage nicht stattgeben 
und eine Entschädigung im Sinne dieses Gesetzes nicht ge- 
währen, wenn der Gegenstand schon bisher in Eigentum, 
Miete, Gebrauch oder Besitz der Vereinigten Staaten ge- 
standen hat. 


2. Die Vereinigten Staaten dürfen sich gegenüber solchen 
Klagen aller allgemeinen und besonderen Verteidigungsmittel 
bedienen, welche dem Beklagten gegenüber der Patent- 
verletzungsklage gemäfs Titel 60 der Revidierten Statuten 
oder aus sonstigem Rechtsgrunde zustehen. 

3. Die Wohltaten dieses Gesetzes sollen einem Patent- 
inhaber, der bei Erhebung des Anspruchs Beamter oder 
Bediensteter der Regierung der Vereinigten Staaten ist, 
oder seinem Rechtsnachfolger nicht zugute kommen. Auch 
findet dieses Gesetz keine Anwendung, wenn der Gegenstand 
(des Patents) von dem Angestellten während der Dauer 
seines Amtes oder Dienstes entdeckt oder erfunden worden ist. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Weltausstellung Brüssel. Einen wohlverdienten Erfolg 
errang die älteste deutsche Lokomobilenfabrik R. Wolf, 
Magdeburg-Buckau auf der Weltausstellung durch die 
Prämiierung sämtlicher ausgestellter Gegenstände. Neben 
dem „Grofsen Preis“, den R. Wolf für seine Heifsdampf- 
Lokomobilen erhielt, erzielte die Firma einen weiteren 
„Grofsen Preis“ für die ausgestellte Dreschmaschine und 
Strohpresse sowie eine Goldene Medaille für ihre Zentrifugal- 
pumpen. — Bezeichnend für den guten Ruf der Wolf’schen 
Erzeugnisse ist die Tatsache, dafs die ausgestellte 600 pferdige 
Heifsdampf-Riesen-Lokomobile zur Erzeugung elektrischen 
Stromes für die Vorarbeiten zur Deutschen Abteilung heran- 
gezogen worden war und schon mehrere Monate vor Er- 
oftnung der Ausstellung als erste Kraftmaschine überhaupt 
dort den Betrieb aufnahm. Auch für die Abbruchsarbeiten 
nach Schlufs der Ausstellung hat sich die Leitung der 
Deutschen Abteilung diese Maschine gesichert. 

Die Afbest- und Gummiwerke Alfred Calmon 
A. G., Hamburg, sind für die von ihr ausgestellten Auto- 
mobil- und Fahrrad-Pneumatiks, techn. Afbest- und Gummi- 
waren, Eternitschiefer u. a. mit dem „Grofsen Preis“, einem 
Ehrendiplom und einer goldenen Medaille ausgezeichnet 
worden. 

Ferner hat die bekannnte Firma F. Soennecken in 
Bonn für ihre hervorragenden Leistungen auf dem Gebiete 
der Schreibfedern-, Schreibwaren- und Schreibmöbel-Industrie 
auf der Brüsseler Weltausstellung zwei „Grofse Preise“ er- 
halten. Der Inhaber der Firma, Kommerzienrat F. Soennecken, 
legte vor 35 Jahren mit seinen Rundschrift-Lehrbüchern und 
Rundschriftfedern den Grundstein für die deutsche Schreib- 
waren-Industrie, die sich seitdem so entwickelt hat, dafs sie 
das Gebiet zum grofsen Teile anderen Nationen streitig 
machte und im Welthandel an erster Stelle steht. Soennecken 
hat den gröfsten Teil der Bureaubedarfs-Artikel in den Kreis 
seiner Fabrikation gezogen und der schreibenden Menschheit 
mit seinen praktischen Erfindungen auf diesem Gebiete 
manchen guten Dienst erwiesen. 

Günther Wagner’s Fabrikate, denen schon auf zahl- 
reichen internationalen Ausstellungen hohe Auszeichnungen 
zuerkannt wurden, sind auch auf der Weltausstellung Brüssel 
mit der Goldenen Medaille prämiert worden. Die Erzeug- 
nisse der Firma sind den Lesern unseres Blattes hinreichend 
bekannt, die neue Auszeichnung wird deshalb für niemanden 
überraschend sein. 


Vollendung der 4000. Lokomotive. In der Lokomotiv- 
fabrik der Orenstein & Koppel-Arthur Koppel A.-G., 
Berlin, wurde kürzlich die 4000. Lokomotive fertiggestellt. 
Die Maschine ist eine normalspurige 34 gek. Tender- 
lokomotive von 45 t Dienstgewicht und wurde im Auftrage 
der Grofsherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin an 
die Grofsherzogliche Friedrich-Franz-Eisenbahn abgeliefert. 
Die im Jahre 1898 errichtete Lokomotivfabrik in Drewitz- 
Nowawes ist mit den modernsten Werkzeugmaschinen und 
vollkommensten Einrichtungen ausgerüstet und baut Loko- 
motiven jeder Art in Schmal- und Normalspur, für Haupt-, 
Neben- und Kleinbahnen, Feld-, Plantagen- und Industrie- 
bahnen, Anschlufsbahnen, Strafsenbahnen, Tunnels und Berg- 
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werke, Bergbahnen mit Zahnradbetrieb. 
erstreckt sich auf alle Weltteile. 

Von der Leistungsfähigkeit des Werkes gibt die nach- 
stehende Uebersicht ein Bild. Es wurden geliefert: die 
500. Lokomotive im Jahre 1900, die 1000. im Jahre 1903, die 
2000. im Jahre 1906, die 3000. im Jahre 1908. 

Die Firma zählt zu den ständigen Lieferanten der 
preufsisch -hessischen Staatseisenbahnen und der Reichs- 
kolonialbahnen. 


Das Absatzgebiet 


Berichtigung. Bei der in No. 799 der Annalen er- 
schienenen Mitteilung betreffend Fertigstellung der 6000. Loko- 
motive der Hannoverschen Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, 
vormals Georg Egestorff ist insofern ein Irrtum unterlaufen, 
als es darin heifsen mufs: D-Heifsdampf-Giterzug-Lokomative, 


mit Rauchrohren-Ueberhitzer Patent „Schmidt“, anstatt 
Rauchkammer-Ueberhitzer. 
A Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Geh. Oberbaurat mit dem Range der 
Räte zweiter Klasse der Geh. Baurat und Vortragende Rat 
im Reichs-Marineamt Mönch; 
zu Marine-Maschinenbaumeistern die Marinebauführer 
Maschinenbaufaches Loesdau, Hey, Fromm und Erler. 
Versetzt: der Marine-Hafenbaumeister Tiburtius von 
Wilhelmshaven nach Kiel; der Genannte ist der Kaiserl. Werft 
daselbst zugeteilt worden. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienst erteilt: dem Marine-Oberbaurat und Maschinen- 
bau-Betriebsdircktor Eickenrodt mit der Erlaubnis zum 
Tragen der Uniform mit den für Verabschiedete vorge- 
schriebenen Abzeichen und dem Marinebaurat für Hafenbau 
Müller unter Beilegung des Charakters als Geh. Baurat. 


des 


Militarbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der Reg.-Bau- 
meister Baurat Zeyss von der Intendantur der militärischen 
Institute. 

Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Tech- 
nischen Hochschule in Aachen der aufserordentl. Professor 
an der Universität in Jena Dr. Wilhelm Kutta und zum 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Breslau 
der Reg.-Baumeister a. D. Adolf Schilling in Kassel; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer des Eisenbahn- 
baufaches Emil Hammer aus Bromberg und Willy Wolff 
aus Barmen. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Stadt- 
baurat Kgl. Baurat Otto Peters in Magdeburg; 

der Charakter als Baurat dem Direktor des städtischen 
Wasserwerks in Dortmund Friedrich Reese. 

Beigelegt: das Pradikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule in Hannover Dr. phil. Gustav Leit- 
häuser. 

Ueberwiesen: der Reg.-Baumceister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Gumtz in Marienwerder der Kgl. General- 
kommission in Düsseldorf. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Dunaj der Regierung in Oppeln. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Bardtke, bisher in Berlin, 
der Eisenbahn-Werkstatteninspektion 2 nach Gleiwitz (Ma- 
schinenbaufach), Ilermann Struve, bisher in Köln, als Vorstand 
(auftrw.) der Eisenbahn-Bcetriebsinspektion 2 nach Osnabrück 
(Eisenbahnbaufach) und Michelsen von Ueckermünde nach 
Delitzsch (llochbaufach). 

Frei werden die Ortsbaubeamtenstellen des Hochbau- 
faches in Tilsit zum 1. Dezember d. J., in Königsberg N.-M. 
zum l. Januar k. J. und in Konitz zum 1. April k. J. 


Bayern. 


Ernannt: zum aufserordentl. Professor für Mathematik 
an der Techn. Hochschule in München in etatmäfsiger Eigen- 
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schaft der aufserordentl. Professor an der Universität Leipzig 
Dr. Karl Otto Heinrich Liebmann. 

Befördert: zum Reg.- und Bauassessor bei der Kgl. 
Obersten Baubehörde in etatmäfsiger Weise der zur Zeit 
bei der Kgl. Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg 
zur Geschäftsaushilfe verwendete Bauamtsassessor bei der 
Kgl. Obersten Baubehörde Joseph Vilbig in seiner dermaligen 
Verwendung. 

Zur Verfügung gestellt: in etatmäfsiger Weise der 
Bauamtsassessor bei dem Kgl. Strafsen- und Flufsbauamte 
Aschaffenburg Franz Beck in gleicher Diensteigenschaft der 
Kgl. Obersten Baubehörde für besondere Dienstaufgaben. 

Versetzt: der zur Zeit bei der Kgl. Obersten Bau- 
behörde verwendete Bauamtsassessor Hans Kobmann in 
gleicher Diensteigenschaft an das kgl. Strafsen- und Flufs- 
bauamt Aschaffenburg und der Bauamtmann Theodor Koll- 
mann in München auf sein Ansuchen in etatmäfsiger Weise 
auf die Stelle des Universitätsbauamtmannes beim Universitäts- 
bauamt München. 

Sachsen. 

Versetzt: die Bauamtmänner Arthur Max Nollau beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Chemnitz zum Strafsen- und 
Wasserbauamt Leipzig, Ebert beim Maschinenamt Dresden-A. 
zum Maschinen-Betriebsbureau, Nechutnys beim Maschinenamt 
Zwickau zum Maschinentechn. Bureau und Kallenbach beim 
Werkstättenamt Dresden zum Maschinenamt Dresden -A.; 

die Reg.-Baumeister Walther Hösselbarth beim Strafsen- 
und Wasserbauamt Plauen zur Wasserbaudirektion und 
Arthur Grohmann beim Strafsen- und Wasserbauamt Pirna Il 
zum Strafsen- und Wasserbauamt Chemnitz. 


Hessen. 


Verliehen: die etatmäfsige Stelle eines Reg. Bieten 
in der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft den Grofs- 
herzogl. Reg.-Baumeistern August Betz aus Mainz (Maschinen- 
baufach) und Wilhelm Dintelmann aus Darmstadt (Eisenbahn- 
baufach). 


Gestorben: Oberbaurat a. D. v. Brockmann in Stutt- 
gart, aufserordentl. Mitglied der Kgl. preufsischen Akademie 
des Bauwesens, Baurat Hintze, Vorsteher der Grofsherzog- 
lichen Eisenbahn-Werkstättenverwaltung in Oldenburg, der 
quieszierte Professor der Kgl. Kunstgewerbeschule in Nürn- 
berg Maler Friedrich Wanderer, Ehrenmitglied der Akademie 
der bildenden Künste, in München und Geh. Hofrat Dr. 
Heinrich Caro, Ehrendoktor der Universitäten München, 
Heidelberg und Leeds sowie der Techn. Hochschule Darm- 
stadt, langjähriger Direktor der Badischen Anilin- und Soda- 
Fabrik in Pe en a. Rh. 
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Eine groBe rheinische Waggonfabrik sucht fiir 
die Oberleitung ihrer technischen Bureaux einen +) 


Regierungsbaumeister oder Q 
Diplomingenieur, Q 
Q 
Ô 


der über reiche Erfahrungen im Personen- und Güter- 
wagenbau verfügt. Meldungen unter K. N. 9091 an 
Rudolf Mosse, Cöln, erbeten. 
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Junger Regierungsbaumeister 


gesucht, der zur privaten Tätigkeit übergehen will 
und bewandert ist in Tiefbau und Maschinenfach. 

Bewerbungen mit Lebenslauf und Ansprüchen 
unter „L. 4676“ an die Annoncen-Expedition 
des Invalidendank, Berlin W 8, Leipzigerstr. 22, 
erbeten 
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Dr. Schanze in Dresden (Schlufs) 


Anlage: Literaturblatt. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 18. Oktober 1910 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat Glaser 
(Mit 37 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 190) 


Vortrag des Regierungsrats F. Hentschel, Schöne- 
berg, über: 


Die Elektrotechnik auf der Weltausstellung 
in Brüssel 1910. 


(Schlufs.) 


Der Ausstellungsstand nach Abb. 13 zeigt im Vorder- 
grunde eine Anlage der Firma für elektrische Zugbe- 
leuchtung eigenen Systems. Eine von einem Einphasen- 
wechselstrommotor angetriebene Eisenbahnwagenachse 
treibt durch Riemen eine Gleichstrom-Zugbeleuchtungs- 
Dynamo für 13V. Diese Maschine arbeitet über den 
von der Firma erfundenen Regler auf 9 Metallfaden- 
lampen, die beliebig ein- und ausgeschaltet werden 
können. Da auch der Antrieb der Wagenachse beliebig 
geregelt werden kann, so lassen sich alle Betriebs- 
verhältnisse eines fahrenden oder stehenden Zuges 
bei Tage oder bei Nacht herstellen. Man kann dabei 
an den Lampen sehen, dafs sie bei allen Betriebsver- 
hältnissen gleichmafsig ruhig und hell brennen. Die 
Abb. 14 gibt das Schaltungsschema des Reglers: So- 
bald die Dynamo D beim Anfahren die Spannung der 
Batterie 2 erreicht hat, schliefst sich der Schalter C. 
Die Maschine wird dadurch auf den Lampenstromkreis 
und auf die Batterie Æ geschaltet, und der Elektro- 
magnet M beginnt auf seinen Drehanker O einzuwirken. 
M trägt 3 Wicklungen, von denen I im Nebenschlufs 
zum Hauptstrom der Dynamo und II in Reihe mit der 
Batterie liegt. I und Il wirken in gleichem Sinne auf 
Einschaltung von Widerstand G in die Nebenschlufs- 
felderregung der Dynamo. Je höher die Drehzahl der 
Dynamo wird, um so niedriger wird also ihre Erregung, 
d. h. der Apparat regelt auf konstante Spannung. Zur 
allmählichen Einstellung der Dynamo auf höhere Span- 
nung, wie es notwendig ist, wenn die Batterie zunächst 
teilweise entladen war und von der Dynamo wieder 
erst aufgeladen werden mufs, ist die Wicklung III auf 
dem Elektromagneten M vorgesehen. Diese schwächt 
das von I erzeugte Feld des Widerstandschalters und 
bewirkt somit Ausschaltung von Widerstand C. Damit 
steigt die Dynamospannung. Gleichzeitig mufs aber 
hierbei die Lampenspannung konstant gehalten werden. 
Letzteres geschieht durch den vorgeschalteten Wider- 
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stand /, der einen entsprechenden Spannungsabfall ver- 
ursacht. Unter 15 km stündlicher Zuggeschwindigkeit 
werden die Lampen nur von der Batterie gespeist, dar- 
über hinaus von der Dynamo, die gleichzeitig, wie er- 
wähnt, die Batterie wieder aufladet. Die Anforderungen an 
eine solche Anlage sind bekanntlich sehr hoch, denn die 
Spannung an den Lampen soll gleich bleiben und es 
soll keine Ueberladung oder Entladung der Batterie 
erfolgen, gleichgültig ob der Zug lange mit hoher Ge- 
schwindigkeit und am Tage oder mit geringerer Ge- 
schwindigkeit, mit viel Aufenthalten und in der Nacht 
fährt. Es sind von der Firma bereits mehr als 3000 
Zugbeleuchtungsanlagen nach diesem System ausgeführt. 

Der Antrieb der Wagenachse der eben geschil- 
derten Anlage erfolgt durch Riemen von einem 
Einphasenkollektormotor, dessen Geschwindigkeit durch 
Bürstenverschiebung in weiten Grenzen geändert werden 
kann. 

Die Regelung von Einphasenkollektormotoren durch 
Bürstenverschiebung gefunden und in die Industrie ein- 
geführt zu haben, ist gleichfalls das Verdienst der Firma 
Brown, Boveri & Conp. Ihre ersten schweizerischen 
und deutschen Patente hierüber datierten vom Jahre 1904, 
die Schaltung ıst als die Deri-Schaltung bekannt. Diese 
Motoren haben sich ganz besonders in Spinnercien ein- 
geführt, Abb. 15, denn man hatte schon früher, als die 
Spinnmaschinen noch mit Riemen, also mit konstanter 
Drehzahl angetrieben wurden, erkannt, dafs zur Ver- 
meidung von Fadenbrüchen und zur Verbesserung des 
Fadens überhaupt eine wechselnde Geschwindigkeit 
während des Spinnprozesses erwünscht sei. Eingehende 
Untersuchungen haben ergeben, dafs die Spinnmaschine 
am besten ausgenützt und das beste Erzeugnis erzielt 
wird, wenn nach dem Anlassen der Maschine während 
des Spinnens die Drehzahl zunächst kurze Zeit konstant 
bleibt, dann schnell erheblich steigt, darauf während 
des gröfsten Teiles des Spinnprozesses wieder konstant 
ist und gegen das Ende hin vor dem Abschalten des 
Motors wieder etwas abnimmt. Diese Bedingungen 
können mit dem Einphasenstromkollektormotor mit 
Regelung durch Bürstenverschiebung in sehr einfacher 
Weise erfüllt werden, indem die Spinnmaschine selbst 
durch einen Regler im Sinne der genannten Geschwin- 
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digkeitsänderung auf den ihr zugeordneten Motor ein- 
wirkt und dessen bewegliches Bürstenpaar am Kollektor 
verschiebt. Der Motor vollzieht also selbsttätig die 
für die Spinnmaschine gewünschte Geschwindigkeits- 
änderung. Das An- und Abstellen des Motors geschieht 
von Hand. Eine Reihe solcher Antriebe sind in der 
englischen Textilausstellung zu sehen. Die dort zum 
Antrieb dienenden Motoren sind von der Lancashire 
Dynamo und Motor Co. Ltd., der englischen Lizenz- 
nehmerin von Brown, Boveri & Comp., gebaut. 

Recht viel Mühe, ihre Erzeugnisse auf der Aus- 
stellung zur Geltung zu bringen, hat sich Ste. Ame. des 
Ateliers de Constructions Electriques, Char- 
leroi, gegeben. Diese Firma hat nicht nur, wie er- 
wähnt, zwei elektrische Kraftmaschinen und einen be- 


Abb. 14. 
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der Vertreter einer ausländischen Elektrizitätsfirma, mit 
dem ich diese Ausstellungsstände besichtigte, ein über 
das andere mal sozusagen die Hände über dem Kopfe 
zusammenschlug vor Staunen darüber, bis zu welchem 
Grade von Gleichheit manche Apparate dieser Firma 
den bewährten ausländischen Erzeugnissen nachgeahmt 
sind. 

Auch von der Sté. Gramme, Paris, die eine 
5000 V Wechselstrommaschine, angetrieben von einer 
stehenden Dampfmaschine von Bould Larbordiere, Paris, 
sowie eine Reihe von gleichartigen Motoren abstufender 
Gröfse ausstellt, habe ich nicht viel Schönes gesehen. 
Sie stellt z. B. gangbare elektrische Motoren noch mit 
Handwicklung her. Das findet man m.E. in einer 
modernen Fabrik nicht mehr. 


Schaltungsschema der elektrischen Zugbeleuchtungsanlage Brown, Boveri & Co, A.-G., Baden/Schweiz, 


sonderen Ausstellungsstand in der Internationalen Ma- | 


schinenhalle, sondern sie hatte noch einen grofsen Stand 
in der belgischen Sonderhalle fir Elektrotechnik und 
ist mit ihren Erzeugnissen auf den Ständen vieler 
anderer belgischer Aussteller vertreten. Der erwähnte 
grofse Stand in: der belgischen Sonderhalle ist mit 
dieser ganzen Halle am 14. August ein Raub der Flammen 
geworden. Die Firma stellte hier elektrische Maschinen, 
Motoren, Umformer, besonders zahlreiche Kontroller, 
elektrische Leitungsmaterialien und dergl. aus. In 
ihrem ausgesprochenen Streben, den belgischen 
elektrischen Maschinenmarkt selbständig zu machen, 
baut die Firma so ziemlich alles auf diesem Gebiete 
Verlangte. Sie hat sich dabei aber bisher in der Haupt- 
sache an bewährte Konstruktionen des Auslandes an- 
lehnen müssen. Es war mir interessant, zu sehen, wie 


Die Co. Générale Electrique, Nancy, zeigt einen 
Turbodrehstromgenerator von 400 KW mit 3000 Um- 
drehungen und künstlicher Kühlung. Die Maschine war 
kaum ein paar Tage in Betrieb, so barst das gemauerte 
Fundament nach allen Richtungen, da es unmittelbar 
auf dem an dieser Stelle zur Erhöhung des Terrains vor- 
her meterhoch aufgefahrenen losen Boden stand. 

Sehr wirkungsvoll und bemerkenswert dagegen ist 
die Ausstellung der Ste. Alsacienne de Con- 
structions Mécaniques, Belfort. Im Hintergrunde 
dieses Standes steht hochragend das Magnetgehäuse 
einer Wechselstrommaschine von 1900 KW bei 500 V, 
50 Perioden und 94 Umdrehungen i. d. Minute für Gas- 
maschinenantrieb. Der zugehörige Anker ist 64 polig. 
Der lichte Durchmesser dieses Gehäuses beträgt 6,8 m. 
Davor steht, wie um zu vergegenwärtigen, welchen Um- 
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schwung die Dampfturbine im Dynamobau herbeigeführt 
hat, ein Turbogenerator mit 3000 Umdrehungen. Die 
Turbine ist eine Zoelly-Turbine, der Generator erzeugt 
6-phasigen Wechselstrom von 5000 V und 50 Perioden. 
Dieser Strom wird dann nach Transformierung auf 
180 V in einem sehr schön durchgeführten Einanker- 
umformer von 300 KW mit 600 Umdrehungen in Gleich- 
strom von 250 V umgeformt, Abb. 16. 

An Spezialmotoren zeigt 
die Firma einen 15 pferdigen 
Drehstrominduktionsmotor mit 
500 bis 1200 Umdrehungen, 
Abb. 17. Die Geschwindig- 
keitsregelung erfolgt hier nicht, 
wie sonst üblich, durch Ein- 
schaltung von Widerstand in 
den Ankerstromkreis, sondern 
dadurch, dafs der Ankerstrom- 
kreis über einen als Frequenz- 
umformer wirkenden Kollektor 
mit 3 um 120° versetzten 
Bürsten und über einen Trans- 
formator veränderlicher Win- 
dungszahl an das Netz ange- 
schlossen ist. Dadurch wird 
ein Teil des sonst in den Wider- 
ständen vernichteten Anker- 
stromes mit richtiger Frequenz 
und Spannung an das Dreh- 
stromnetz geliefert. Solche 
Motoren arbeiten daher im 
Gegensatz zu den gewöhn- 
lichen Induktionsmotoren bei 
allen Belastungen und allen Ge- 
schwindigkeiten mit einem wirt- 
schaftlichen Wirkungsgrade. 

Eine zweite ausgestellte 
Spezialtype ist ein Drehstrom- 
induktionsmotor, dessen Anker 
eine gewöhnliche Kupferwick- 
lung und unter dieser eine Käfig- 
wicklung aus Eisenstäben besitzt. Durch die Eisenwick- 
lung ist beim Anfahren die Impedanz des Motors sehr 
hoch und der Stator nimmt infolgedessen nur wenig 
Strom auf. Der Motor setzt sich bei offener Kupferwick- 
lung langsam in Drehung und erreicht eine gewisse 
Geschwindigkeit, die etwa 60 pCt. der normalen beträgt. 
Dann erst wird die Kupferwicklung des Rotors ge- 
schlossen, wodurch der Motor auf normale Geschwin- 
digkeit kommt. Bei diesem Motor wird beim Anfahren 
also ebenfalls keine Energie in Widerständen vernichtet. 
Er besitzt aufserdem die Vorzüge, dafs er weder 
einen Kollektor, noch Schleifringe, noch Bürsten, noch 
Anfahrwiderstände braucht. Die Firma ist in Frank- 
reich die einzige, die solche Motoren baut. In ihrem 
Heimatlande, Deutschland, werden sie ja von vielen 
Firmen gebaut, allerdings meistens nur in kleinen 
Gröfsen, da sie immerhin schädliche Stöfse im Netz 
verursachen, die mit der Gröfse der Motoren wachsen. 

Meine Herren! Wenn ich nunmehr die Firmen ver- 
lasse, die als Erbauer elektrischer Generatoren und 
Motoren als die eigentlichen Elektrizitätsfirmen gelten 
und mich dem zweiten Teile des Begriffs der Elektro- 
technik, nämlich der technischen Verwertung der Elek- 
trizität, zuwende, so eröffnet sich ein Gebiet, das 
eigentlich überhaupt keine Grenzen hat. Die Elektrizität 
ist ja bereits in alle Zweige menschlicher Betätigung 
eingedrungen. Es ist daher natürlich, dafs sie auf einer 
Weltaussstellung dem Beschauer eigentlich auf Schritt 
und Tritt begegnet. 

So nehmen in Brüssel aufser den elektrischen 
Maschinenantrieben aller Art, elektrischen Kranen, elek- 
trischen Bahnen, Elektromobilen usw. einen breiten 
Raum bei den einzelnen Nationen ein die Schalttafeln, 
Schaltapparate, Leitungs- und Isolationsmaterialien, elek- 
trische Bogen- und Glühlampen, elektrische Heizung, 
Elektrostahlindustrie, ferner Telegraphie, Fernsprech- 
wesen, Signalwesen, elektrische Meisinstrumente, Zähler, 
Uhren, die Elektrotechnik in der Optik, in der Chirurgie- 
mechanik, besonders Röntgenapparate, die Elektro- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 803] 209 


therapie, Galvanokaustik, Elektrolyse, usw. Auch die 
elektrische Spielwarenindustrie, die wegen ihrer billigen 
und einfachen Herstellungsmittel und Herstellungsver- 
fahren gerade in elektrotechnischer Hinsicht oft viel 
Interessantes bietet, ist in Brüssel, und zwar in der 
deutschen Abteilung, gut vertreten. Es ist selbstver- 
ständlich unmöglich, hier einen erschöpfenden Ueber- 
blick über das auf diesen Gebieten ausgestellte Neue 


Abb. 15. 
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Ringspinnmaschine der englischen Textilausstellung mit Antrieb durch Einphasen- 
wechselstrom-Kollektormotor mit Regelung durch Bürstenverschiebung. 


und Wissenswerte zu geben. Ich will mich daher auf 
einiges beschränken, von dem ich glaube, dafs es viel- 
leicht von einigem Interesse für Sie sein wird. 

Da ist zunächst zu bemerken, dafs Automobile 
aller Art von allen gröfseren Industriestaaten ausgestellt 


Abb. 16. 


Einankerumformer für 6 phasigen Drehstrom in Gleichstrom von 


300 KW, 250 V, 600 Umdrehungen i. d. Min. 
Ste. Alsacienne de Constructions mécaniques, Belfort. 


sind. Belgien, Deutschland, England, Frankreich und 
Italien haben ihre gutbeschickten Ausstellungsstände für 
Automobile. Die englische Kraftwagenindustrie zeigte 
sich hier überhaupt zum ersten Male auf dem Kontinente, 
sie ist allerdings am 14. August mit der ganzen englischen 
Halle vollständig verbrannt. Unter allen Automobilen 
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finden sich aber nur zwei Elektromobile, beide deutsche 
Erzeugnisse. Das eine ist von der Norddeutschen 
Automobil- und Motoren A.-G., Bremen, und das 
zweite von der Bergmann ElektrizitatswerkeA.-G,, 
Berlin. Diese beiden Autos stellen unter sich wieder 
insofern interessante Gegensätze dar, als das erstere 
mit Bleiakkumulatoren, das letztere mit Edison-Akkumu- 
Jatoren ausgerüstet ist. 


Abb. 17. 


Te `N _- ` = 
~ u 


Drehstrom-Kollektormotor für veränderliche Geschwindigkeit. 


Ste. Alsacienne de Constructions mécaniques, Belfort. 


Die Edison-Akkumulatoren-Gesellschaft gibt 
unmittelbar neben letzterem Automobil auf einem be- 
sonderen Schautische eine schöne Darstellung von der 
Herstellung ihrer Akkumulatoren. Die Platten bestehen 
aus gitterförmigen Rahmen aus vernickeltem Eisen. In 
die Gitteröffnungen werden Taschen eingesetzt, die 
ebenfalls aus vernickeltem Eisen bestehen und mit einer 
sehr feinen Perforierung versehen sind. In diese 
Taschen kommt die aktive Masse, die bei den positiven 
Platten Nickelhydroxyd mit 20 pCt. Graphit, bei den 
negativen Platten Eisenoxyd mit 10 pCt. Quecksilber- 
oxyd ist. Die Platten werden so zusammengestellt, dafs 
immer auf eine positive zwei negative kommen. Der 
Elektrolyt ist 21 prozentige Kalilauge. Infolge dieses 
Aufbaus sind diese Akkumulatoren unempfindlich gegen 
Stofs, denn die aktive Masse kann aus den Taschen 
nicht herausfallen. Auch Kurzschlüsse zwischen den 
einzelnen Platten sind dadurch vermieden. Sie sind 
ferner geruchlos und greifen die Elektroden nicht an, 
da sich keine Säuredämpfe entwickeln. Sie sind auch 
unempfindlich gegen elektrische Stromstöfse und gegen 
Ueberladungen. An Gewicht und Raumbedarf bieten 
sie gegenüber den Bleiakkumulatoren jedoch wohl keinen 
Vorteil, denn ihre mittlere Entladespannung ist etwa 
1,23 V, beim Bleiakkumulator dagegen bekanntlich 
etwa 2V. Für eine gegebene Betriebsspannung sind 
daher etwa 60 pCt. mehr Edisonzellen erforderlich als 
Bleizellen. Ferner erreicht der Wirkungsgrad der 
Edisonzellen, d. h. das Verhältnis der entnehmbaren 
Energie zur aufgewendeten Ladeenergie, nicht den der 
Bleizellen, er beträgt nur etwa 50 pCt. gegenüber 75 pCt. 
bei den Bleizellen. Der Wattstundenbedarf für eine 
bestimmte effektive Leistung ist bei Edisonzellen also 
beträchtlich höher. Als Nachteil dieser Zellen wird 
auch angesehen, dafs sie kein äufserliches Zeichen für 
die Beendigung der Ladung aufweisen. Im Betriebe 
von Kraftwagen wird daher die Batterie von den 
Chauffeuren häufig entweder nicht genügend aufgeladen 
werden, wodurch der Aktionsradius unnötig vermindert 
wird, oder, was noch häufiger vorkommen wird, es 
wird überladen werden. Letzteres schadet zwar, wie 
gesagt, der Batterie nicht, kostet jedoch unnötig Strom. 
Es wird in jedem einzelnen Falle zu überlegen sein, 
ob zu dem jeweiligen Benutzungszweck die Eigenheiten 
der einen oder der anderen Akkumulatorenart als 
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überwiegende Vorteile für die Beschaffung ausschlag- 
gebend sind. 

Die Abb. 18 zeigt das Untergestell des von der 
Norddeutschen Automobil- und Motoren-A.-G. 
Bremen ausgestellten Elektromobils. Die Hauptmerk- 
male dieser Elektromobile sind: 1. Vorderachsantrieb, 
2. schnellaufende Motoren, 3. starre Aufhängung der 
Motoren an der Wagenradachse. Durch den Vorder- 
achsantrieb wird die Gefahr des Schleuderns verringert, 
was von um so gröfserer Bedeutung ist, je schwerer 
die gefahrene Last und je gröfser die Fahrgeschwindig- 
keit ist. Schnellaufende Motoren wurden gewählt, weil 
diese besseren Wirkungsgrad haben und somit günstigere 
Beanspruchung der Batterie erzielen als langsam 
laufende Motoren. Die starre Aufhängung der Motoren 
geschieht, um den Eingriff der Zahnradübersetzung 
dauernd gut zu erhalten, weil bei federnder Aufhängung 
der Eingriff durch starke Abnutzung schnell schlecht 
und dadurch der Wirkungsgrad der Uebersetzung sehr 
stark herabgesetzt wird. Die Motoren nehmen also 
alle auf die Wagenradachse kommenden Stölse mit auf. 
Dies hat auf den Bau der Motoren zurückgewirkt. Man 
kann hierbei nämlich keine zylindrischen Kollektoren 
gebrauchen, weil von diesen die Bürsten bei jedem 
Stofse abspringen würden. Die Motoren haben daher 
Scheibenkollektoren, bei denen die Kontaktflächen in 
radialen Ebenen liegen, so dafs die radialen Bewegungen 
der Bürsten unschädlich sind. Als Kraftquelle dient 
eine Batterie der Hagener Accumulatoren-A.-G. von 
80 Zellen mit 195 Amp./St. Kapazität. Die Batterie- 
kästen befinden sich unter dem Führersitz. Der 
Aktionsradius des Wagens beträgt 60—70 km, die 
Fahrgeschwindigkeit 26 km in der Stunde. 

Einzig in seiner Art auf der ganzen Ausstellung 
ist der Ausstellungsstand der Firma R. Bosch, Stutt- 
gart, die bekanntlich die elektrische Zündung von 
Verbrennungsmotoren zu hoher Vollkommenheit ent- 
wickelt hat. Die Firma stellt alle Arten von elektrischen 
Zündungen aus, für die sie Spezialapparate durch- 
gebildet hat. Die einfachsten Arten sind die einfache 
Magnetzündung und die einfache Batteriezündung. Bei 


Abb. 18. 


Chassis des ausgestellten Elektromobils. 
Norddeutsche Automobil- und Motoren-A.-G., Bremen. 


der Magnetzündung wird in einem Doppel-T-Induktor 
mit zwei Ankerwicklungen in der sekundären Wicklung 
ein hochgespannter Strom erzeugt und durch eine 
Verteilerscheibe der Reihe nach auf die Zündkerzen 
der einzelnen Zylinder des Verbrennungsmotors ge- 
schaltet. Sobald der primäre Stromkreis durch einen 
Unterbrecher kurzgeschlossen und wieder geöffnet wird, 
entsteht in der jeweilig im Sekundärstromkreis liegenden 
Zündkerze ein Lichtbogen, durch den das Gasgemisch 
des Zylinders entzündet wird. Da dieser Lichtbogen 
nur bei einer bestimmten Stellung des Ankers hervor- 
gerufen werden kann und da die Zündung bei einer 
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ganz bestimmten Stellung des jeweiligen 
Kolbens erfolgen mufs, so muts der Anker 
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Abb. 19. 


des Induktors vom Motor aus zwangläufig an- 
getrieben werden. Daraus ergibt sich, dafs 
die Magnetzündung beim Anfahren künstlich, 
etwa durch Ankurbeln, in Tätigkeit gesetzt 
werden mufs. Dieser Nachteil wird durch die 
Batteriezündung vermieden. Bei dieser steht 
der Primärstrom ständig aus einer Batterie von 
etwa 4 V zur Verfügung. Legt man diese 
beiden Schaltungen, die viele Teile gemeinsam 
aufweisen, zusammen, so erhält man die 
Doppelzündung. Diese vereinigt die Vorzüge 
beider Zündungen ohne die Nachteile zur 
Geltung kommen zu lassen. Die Anlage er- 
hält dann die aus der Abb. 19 ersichtliche 
Schaltung. Diese Anlage besteht aus dem 
Magnetinduktor, der Batterie, der Zündspule 
für die Batteriezündung mit Umschalter für die 
Magnetzündung, dem gemeinsamen Unter- 
brecher, dem gemeinsamen Verteiler und den 
Zündkerzen. Ein Auto mit dieser Doppel- 
zündung kann also vom Führersitz aus durch 
einfaches Niederdrücken eines Knopfes an der 
Zündspule und zwar bei jeder beliebigen 
Kurbelstellung des Motors angelassen werden. 
Während der Fahrt hat es der Fahrer in der 
Hand ob er mit Magnet- oder mit Batterie- 
zündung fahren will. Schliefslich werden auch 
beide Zündungen vollkommen getrennt vonein- 
ander durchgeführt, so dafs jeder Zylinder zwei 
Zündungen enthält, eine für Batterie- und 
eine für Magnetzündung. Eine solche An- 
ordnung zeigt die Abb. 20. Der Schaltgriff an 
der vorderen Seite der Zündspule hat dann 
vier Schaltstellungen: 1. beide Zündungen aus- 
geschaltet, 2. Batteriezündung eingeschaltet, 
3. beide Zündungen eingeschaltet, 4. Magnet- 


zündung allein eingeschaltet. Diese Anlage 2 
dient besonders für solche Motoren, bei denen Ni 
ein Aussetzen der Zündung besonders gefähr- J 
lich werden kann und mit allen Mitteln ver- (AÈ 


hindert werden mufs, also bei Rennmaschinen, 
Flugmaschinen usw. 


Das elektrische Eisenbahnwesen ist auf 
der Brüsseler Ausstellung sowohl in der 
Deutschen wie auch in der Internationalen 
Eisenbahnhalle vertreten. In der deutschen 
Halle ist ein Wechselstromtriebwagen der 
Strecke Blankenese—Ohlsdorf mit zwei Winter- 
Eichbergmotoren von 200 PS ausgestellt. Ferner ein 
Akkumulatorentriebwagen der Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke der Art, wie sie bei der preufsischen 
Eisenbahn eingeführt sind, und schliefslich ein benzol- 
elektrischer Triebwagen der Bergmann-Elektricitäts- 
werke von 50 PS Dauerleistung mit zwei Motoren von 
je 30 PS. 


In der Internationalen Eisenbahnhalle finden sich 
verschiedene belgische, französische und italienische 
Wagen für elektrische Strafsenbahnen, jedoch ohne die 
elektrische Ausrüstung; ferner zwei vollständig aus- 
gerüstete elektrische Wagen der belgischen Nord-Süd- 
bahn mit Stromabnahme von dritter Schiene und zwei 
Wagen der Metropolitain, Paris, mit elektrischer Aus- 
rüstung für Gleichstrombetrieb von 500 V von der 
Westinghouse-Gesellschaft. Die Steuerung geschieht 
hier nach der bekannten Spragueschaltung. 


Ganz auffallend wenig sind auf der Ausstellung 
Eisenbahnsignalanlagen vertreten. Man hätte glauben 
können, dafs bei der seit langem und besonders neuer- 
dings wieder in allen Staaten viel erörterten Frage, 
ob der Lokomotivmannschaft aufser dem sichtbaren 
Signale der Strecke noch ein hörbares oder sichtbares 
Signal auf der Lokomotive gegeben werden soll, manche 
derartige elektrische Anlagen mit Neuerungen auf 
diesem Gebiete ausgestellt und angepriesen werden 
würden. Aber nichts von dem ist eigentlich vorhanden, 
sondern es sind nur einige altbekannte Führerstand- 
signalc ausgestellt. 


N 
nei: 


Schaltung der 


Doppelzündung für einfachen Zündkerzensatz. 
R. Bosch, Stuttgart. 


Abb. 20. 
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Schaltung der Doppelzündung für getrennten Zündkerzensatz. 


R. Bosch, Stuttgart. 


Abb. 21. 
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Schema der Vorsignal-Wiederholungsanlage. 
Great Western-Bahbn. 


Die französische Nordbahn nämlich hat ihr Vor- 
signalwiederholungssystem „Krokodil“ ausgestellt, das 
bei dieser Bahn seit vielen Jahren in Betrieb ist. Bei 
diesem System schliefst bekanntlich die Lokomotive 
beim Ueberfahren einer Kontaktrampe, des sogenannten 
Krokodils, cinen elektrischen Stromkreis, der mit dem 
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Vorsignal der Strecke einerseits und mit einer Dampf- | Abb. 23 u. 24. 
pfeife auf dem Führerstande anderseits in Verbindung _ 
steht. Steht das Vorsignal auf „Achtung“, so ertönt | 
die Pfeife. Ertönt sie nicht, so bedeutet das freie 
Durchfahrt. Man sieht daraus ohne weiteres, warum 
dieses System unzuverlässig ist. 


Abb. 22. 
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Unterteil einer Lokomotive mit Vorsignal- Apparat und Schema zur Geschwindigkeitskontrolle fahrender 
Wiederholungsanlage. Great Western-Bahn, Züge. Gebr. Caminada, Rotterdam. 
Abb. 25. 
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Elektrische Schachtsignalanlage Siemens & Halske A.-G., Berlin, 
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Ein zweites System zur Vorsignalwiederholung ist die Art aber, wie es hier ausgestellt und dem Beschauer 
von der englischen Great Western-Bahn ausgestellt verständlich gemacht wird, ist sehr bemerkenswert. 
worden. Dieses System ist ja auch seit langem bekannt, | Dieser Stand befindet sich nämlich nicht in einer 


list 


ir 


ne i Pa 


Ad 
— s 


[1. Dezember 1910] 


Eisenbahnhalle unter den vielen anderen Lokomotiven 
und Wagen, sondern in der Allgemeinen Industriehalle. 
Hier ragt mitten aus einer Gruppe von kleinen Maschinen 
ein Lokomotivführerstand in natürlicher Gröfse hervor 
und zieht so selbstverständlich alle Blicke auf sich. 
Der Führerstand kann auf einem kurzen Gleisstück von 
Hand hin- und hergeschoben werden, wobei die Wirkung 
des Apparates gut zu sehen ist. Die Abb. 21 zeigt 
eine Skizze dieser Anordnung. Die Anlage arbeitet 
mit Ruhestrom. Für gewöhnlich ist der Anker des 
Elektromagneten Æ durch einen Stromkreis von der 
Batterie 3 aus angezogen und dadurch das Dampf- 
pfeifenventil /’ geschlossen. Sobald der Schuh Z’ auf 
die Rampe Æ aufläuft, wird der Erregerstromkreis bei .S 
geöffnet. Steht in diesem Augenblick das Vorsignal 
auf „frei“, so ist durch das Signal selbsttätig der 
Schalter S' geschlossen, und es wird von der Batterie 
B' aus durch das Relais P’ der Stromkreis des Elektro- 
magneten #, trotzdem der Kontakt S geöffnet ist, ge- 
schlossen gehalten, die Pfeife ertönt also nicht. Dafür 


Abb. 26 u. 27. 


Schema eines neuen Schachtsignalapparates, 
Siemens & Halske A.-G., Berlin. 


aber wird gleichzeitig durch das Relais P ein Klingel- 
stromkreis geschlossen, so dafs bei „frei“-Stellung des 
Signals ein Klingelzeichen ertönt. Steht das Vorsignal 
dagegen auf „Achtung“, so ist der Schalter S’ often 
und der Elektromagnet Æ wird beim Auflaufen auf die 
Rampe durch Oeffnung des Stromkreises bei S$ strom- 
los, wodurch die Dampfpfeife ertént. Diese Anlage 
bietet also insofern Sicherheit, als jede Störung in ihr 
sich durch Stromloswerden des Elektromagneten Æ und 
mithin durch Ertönen der Dampfpfeife kenntlich macht. 
Nur wenn alles in Ordnung ist und das Vorsignal auf 
„frei“ steht, bleibt das Pfeifensignal aus und ertönt das 
Klingelsignal. Die Abb. 22 zeigt den Unterteil des 
ausgestellten Modelles. Man sieht daselbst, wie der 
Schuh mit dem Oeffnungskontakt und die Maschinen- 
batterie an der Lokomotive angebracht sind. 

Zu bemerken wäre noch, dafs im Laufe des 
Sommers auch die Sé d’Electricité Mors, Paris, 
noch die Absicht zu haben schien, einige elektrische 
Eisenbahnsignalanlagen auszustellen. Auf ihrem Stande 
wenigstens lagen einige Apparate ungeordnet und z. T. 
noch unausgepackt umher, und nur die dabei befindlichen 
Bezeichnungsschilder liefsen darauf schliefsen, dafs es 
sich teils um. neue Vorsignalwiederholer, teils um An- 
ordnungen zur elektrischen Ein- und Ausschaltung von 
Knallsignalen handeln sollte. Näheres war trotz Be- 
mühung nicht zu erfahren. 

In der holländischen Abteilung stellt die Firma 
Gebr. Caminada, Rotterdam, einen elektrischen 
Apparat zur Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit aus. 
Bei Messung der Fahrgeschwindigkeit von aufsen her 
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ist man immer darauf angewiesen, die Zeit des Durch- 
fahrens einer bestimmten, vorher gemessenen Strecke 
festzustellen und daraus die stiindliche Geschwindigkeit 
zu berechnen. Der so erhaltene Wert gibt aber immer 
nur die mittlere Geschwindigkeit auf der Mefsstrecke 
an, während die wirklich gefahrene Höchstgeschwindig- 
keit viel höher gewesen sein kann. Je kürzer die 
Mefsstrecke ist, desto mehr nähert sich der Mittelwert 
der wirklichen Geschwindigkeit. Bei dem ausgestellten 
Apparat verkürzt sich die Mefsstrecke so weit, dafs die 


Abb. 28. 


Signalstander der neuen Schachtsignalanlage. 
Siemens & Halske A.-G., Berlin. 


Zeit zu ihrem Durchfahren mit der Höchstgeschwindig- 
heit nur um weniges länger als ein Pendelschlag ist. 
Der auf der Station befindliche Apparat und die 
Schaltung der Anlage sind aus den Abb. 23 und 24 
ersichtlich. Wenn der von links kommende Zug den 
ersten Schienenkontakt schliefst, so wird das auf- 
gezogene Pendel freigegeben. Das Pendel macht dann 
eine einzige ganze Schwingung. Während dieser 
Schwingung ist ein Klingelstromkreis durch einen vom 
Pendel geschlossenen Kontakt vorbereitet. Erreicht 
der Zug noch während dieser einen Pendelschwingung 
den zweiten Streckenkontakt, so wird der Klingelstrom- 
kreis geschlossen und dadurch das Ueberschreiten der 
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zulässigen Geschwindigkeit angezeigt. Fährt der Zug 
dagegen mit zulässiger Geschwindigkeit, so hat das 
Pendel seine Schwingung beendet und den vorbereiten- 
den Kontakt schon wieder geöffnet bevor der Zug den 
zweiten Streckenkontakt schliefst. Das Klingelzeichen 
ertönt dann nicht, Statt der Klingel kann natürlich 


Abb. 29, 


Ausstellungsstand der A.-G. Lauchhammer, Prov. Sachsen. 


Abb. 30. 


Modell des Elektrostahlofens, System Rochling-Rodenhauser, 


Aufsicht. Gebr. Rochling, Ludwigshafen. 


auch ein Registrier- oder sonstiger Kontrollapparat an- 
gebracht sein. Das Pendel des Apparates ist ungefahr 
ein Sekundenpendel, die ganze Schwingung dauert also 
etwa zwei Sekunden. Nehmen wir z. B. die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit zu 70 km in der Stunde an, so 
durchfährt der Zug mit dieser Geschwindigkeit in zwei 
Sekunden etwa 39m. Die Mefsstrecke würde in diesem 
Falle sonach höchstens 40 m lang sein, Bei den sonst 
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üblichen Messungen mit Stoppuhren dagegen sind 
Mefsstrecken von 500—1000 m üblich und notwendig. 
Mefsvorrichtungen der beschriebenen Art sind bei der 
holländischen Eisenbahn eingeführt und haben sich 
bewährt. 

Ferner sind zwei Signalanlagen aus dem Berg- 
werkswesen hervor- 
zuheben. Diese sind 
deswegen besonders 
bemerkenswert, weil 
sie die einzigen elek- 
trischen Bergwerks- 
signalanlagen der Aus- 
stellung sind und weil 
die eine von ihnen 
ein ganz neues System 
eines Schachtsignal- 
apparates darstellt. 
Sie sind beide von 
Siemens & Halske, 
Berlin, und wurden 
nacheinander an einer 
Fördermaschine des 
Ateliers de Construc- 
tions Electriques, Char- 
leroi, angebracht. 

Die erste Anlage 
(Abb. 25) arbeitet 
folgendermafsen: Vor 
der Abgabe eines Ver- 

ständigungssignales 
von einer fördernden 
Sohle zur Hängebank 
wird auf der betreffen- 
den Sohle eine Schalt- 
taste gedrückt. Da- 
durch wird an allen 
anderen Sohlen, an 
der Hängebank und 
an der Maschine die 
der betreffenden Sohle 
zugehörige Glühlampe 
zum Leuchten ge- 
bracht, und es ertönt 
gleichzeitig für kurze 
Zeit ein Rasselwecker. 
Dadurch wird an allen Stellen angezeigt, welche Sohle 
jeweils fördert. Es kann immer nur diejenige Sohle Ver- 
ständigungssignale geben, deren Lampen durch Nieder- 
drücken der Schalttaste an den anderen Stellen brennen. 
Die Verständigungssignale bestehen aus den üblichen 
Einzelschlägen einer Weckerglocke. Gibt eine Sohle 
ein solches Zeichen, so springt der Zeiger am Kontroll- 
zeigerapparat der Hängebank mit jedem Glockenschlage 
um einen Skalenstrich weiter. Der Anschläger der 
Hängebank gibt dann das Ausführungssignal an die 
Fördermaschine weiter. Das Signal ertönt dabei sowohl 
an der Maschine als auch an der Hängebank als auch 
auf der betreffenden Sohle. Gleichzeitig springt mit 
jedem Schlage der Kontrollzeiger auf der Hängebank 
wieder einen Schritt zurück bis in die Nullstellung und 
der Kontrollzeiger an der Maschine je einen Schritt 
vorwärts. Die Maschine erhält also nur das Ausführungs- 
signal und dieses ist nach Aufhören der Glockenzeichen 
an der Zeigerstellung ersichtlich. Die Zurückstellung 
des Zeigers an der Maschine auf Null erfolgt beim 
nächsten Verständigungssignale einer Sohle selbsttätig 
und mit einem einzigen Sprung. Derartige Schacht- 
signalanlagen sind von der Firma bereits bei einer 
grölseren Anzahl deutscher Schächte ausgeführt worden. 
Auf den belgischen Gruben findet man elektrische 
Schachtsignalanlagen noch sehr wenig, man begnügt 
sich dort bisher meistens mit dem alten mechanischen 
Klingelzuge und halt noch heute vielfach den elektrischen 
Betrieb solcher Signalanlagen für Luxus. Dafs bei der 
alten Methode sehr leicht Versehen vorkommen können 
und dann jede Kontrolle fehlt, war bisher in Belgien noch 
nicht ausschlaggebend zur Abänderung des alten Systems. 

Die Firma Siemens & Halske hat im Laufe des 

Sommers diese Schachtsignalanlage durch eine andere 
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ersetzt, die ein ganz neues Anzeigesystem darstellt 
und einen weiteren Fortschritt auf diesem Gebiete 
bringt. Zu einer einwandfreien späteren Kontrolle ist 
es nämlich erwünscht, neben dem Glockenzeichen und 
dem sichtbaren Zeichen eine Registrierung zu besitzen. 
Die Abb. 26 und 27 zeigen den neuen Anzeige- und 
Kontrollapparat schematisch. Bei jedem Glockenschlage 
wird in einen ablaufenden Morsestreifen (P) durch einen 
Elektromagnetanker (Z) ein Loch gestanzt. Das Lauf- 
werk des Streifens läuft nach dem letzten Glocken- 


Abb. 3 | š 


Modell des Elektrostahlofens, System Röchling-Rodenhauser. 
Seitenansicht. Gebr. Röchling, Ludwigshafen. 


schlage des Signales noch eine bestimmte Zeit, so zwar, 
dafs am Ende der Bewegung das gegebene und auf dem 
Streifen durch Löcher dargestellte Signal in der Mitte 
des Apparates unter einer dauernd brennenden Lampe 
steht. Durch eine Projektionseinrichtung wird hier das 
Zeichen auf einen im Fufse des Apparates befindlichen 
wagerechten weifsen Schirm geworfen. Das dort ent- 
stehende stark vergröfserte Bild des Signals ist durch 


Abb. 32. 
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Schautisch mit Materialproben des Röchling-Rodenhauser 
Qualitätsstahls. Gebr. Röchling, Ludwigshafen, 


Spiegelung von aufsen zu sehen (Abb. 28). Jedes Signal 
wird von zwei senkrechten Strichen eingefalst. Unter- 
halb des Signalbildes befinden sich, wie bei der vorigen 
Anlage, die Glühlampen zur Sohlenanzeige. Der Apparat 
kann leicht auch so ausgeführt werden, dafs nicht nur 
alle von der Hängebank kommenden Ausführungssignale, 
sondern auch alle Kommandos von Untertage registriert 
und gewünschtenfalls auch optisch gezeigt werden. 
Diese neue Anlage dürfte alle Anforderungen an 
Kontrolle und Sicherung des Betriebes in weitestem 
Mafse erfüllen. 
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Die Eisenhüttenindustrie ist in der deutschen 
Abteilung mit einigen Lasthebemagneten vertreten. Auf 
dem Stande der Aktiengesellschaft Lauchhammer 
wird ein 10-t-Bockkran mit Lasthebemagnet von 1500 mm 
Durchmesser im Betriebe vorgeführt (Abb. 29). Der 
schwierigste Punkt im Aufbau der Hebemagnete ist die 
Sıcherung der Magnetspule gegen Beschädigungen, denn 
die Handhabung dieser Magnete ist naturgemäfs eine 
sehr rohe, die Magnete werden hin- und hergeschleudert 
und häufig nicht auf das zu hebende Material herab- 
gesenkt, sondern mehr darauf fallen gelassen. Aeufserer 
Schutz der Spulen ist durch ein unzerstörbares Gehäuse 
mit kräftiger Bodenplatte aus bester harter Bronze zu 
erreichen. Aber die Bewegung der Spule im Innern 
gegen das Gehäuse und die eigenen Bewegungen der 
Windungen gegen einander infolge der Temperatur- 
unterschiede, sowie die an sich hohen Temperaturen 
wirken zerstörend auf die Spulen und ihre Isolationen. 
Die Aktiengesellschaft Lauchhammer verwendet daher 
Aluminiumspulen und zwar ohne Umspinnung. Die er- 


Abb. 33. 
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Ausstellungsstand der Porzellanfabrik Hermsdorf S.-A. 


forderliche Isolation kann bei Aluminiumspulen durch 
Oberflächenoxydation hergestellt werden, es sind also 
gar keine zerstörbaren Isolationsmaterialien vorhanden. 
Die fertig gewickelte Spule ist in Glimmer eingepackt 
und mit Imprägnierungsmasse getränkt. Im Gehäuse 
wird sie mit Masse umgossen, die ein elastisches Bett 
gegen die mechanischen Stöfse und gleichzeitig einen 
allseitigen Wärmeableiter bildet. Man hat die Aluminium- 
spulen mit Oxydisolation in allerneuester Zeit auch für 
Bahnmotoren angewendet, die ähnlichen starken Er- 
schütterungen und Temperaturschwankungen ausgesetzt 
sind wie die Hebemagnete. 

Die Elektrometallurgie*) ist glänzend auf der 
Ausstellung vertreten. Von allen Ofensystemen, die in 
der Praxis Bedeutung erlangt haben, sind sehr schöne 
Modelle ausgestellt, so dafs sich hier ein ausgezeichneter 
Ueberblick über dieses Fachgebiet gewinnen läfst. In 
solcher Vollständigkeit wie hier sind die Systeme über- 
haupt noch nicht nahe beieinander zur Anschauung 
gebracht worden. Die meisten Modelle befinden sich 
in der französischen Abteilung. Die Ste. Ame. Electro- 
Métallurgique Franc. a Froges, stellt das Modell 
eines oszillierenden Hérouldofens aus. DasPrinzip dieses 
Ofens ist bekanntlich das, dafs beide Elektroden über 
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dem Eisenbade stehen und der zwischen den Elektroden 
gebildete Flammenbogen durch das Metallbad geht, wo- 
durch letzteres zum Schmelzen gebracht wird. Es sind 
von diesem System nunmehr bereits 29 Oefen im Be- 
triebe. Die meisten sind für ein Fassungsvermögen von 
5 bis 6 t gebaut, in England finden sich zwei Oefen 
dieser Art von je 15 t Fassungsvermögen. Letztere 
haben sich allerdings nicht bewährt. 

Das Etablissement Paul Girod in Ugine stellt 
das Modell eines Girodofens aus. Bei diesem System 
bildet das Metallbad selbst die eine Elektrode, während 
die andere in einigem Abstande über dem Bade steht. 
Die letztere Elektrode ist in vier Kohlen zerlegt, die 
sich über die Oberfläche des Bades verteilen und un- 
abhängig voneinander in ihrer Höhe eingestellt werden. 
Die Firma stellt diese Elektroden selbst her, jede ein- 
zelne mifst bei den gröfseren Oefen etwa 30 cm im 
Durchmesser und etwa 1,60 m in der Länge. Es sind 
von diesem System bisher 17 Oefen im Betriebe, die 
meisten mit etwa 3t Fassungsvermögen. Die gröfsten 
fassen 12 t. Ein 12 t Ofen braucht 1200 bis 1500 KW 
bei 65 V. In 24 Stunden werden 3 Chargen gemacht. 
ee aa an Elektroden pro Charge betragt etwa 
60 M. 

Von Lichtbogenöfen ist aufserdem das Modell eines 
Kellerofens und auf dem Stande der Sté. La Néo- 
Métallurgie, Paris, das Modell eines oszillierenden 
Du Giffre-Ofens ausgestellt. Von ersterem System sind 
bisher 6 Oefen vorhanden, der gröfste zu 8 t Fassungs- 
vermögen, während das letztere System nur bei der 
genannten Gesellschaft in zwei Ausführungen vor- 
handen ist. 

Auch die wichtigsten Induktionsöfen sind in Mo- 
dellen vertreten. Ebenfalls in der französichen Ab- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Dezember 1910] 


In der Deutschen Abteilung auf dem Stande von 
Gebr. Röchling, Ludwigshafen, ist das Modell 
eines oszillierenden Röchling-Rodenhauser Ofens aus- 
gestellt (Abb. 30 u. 31). Von diesem System bestehen 


Abb. 34. 


Wanddurchführung bei 110000 V Leitungsspannung, 
Porzellanfabrik Hermsdorf S.-A, 


Abb. 35. 
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Schema des Apparates zur Messung der Detonationsgeschwindigkeit von Sprengstoffen. 
Sprengstoff-A.-G. Carbonit, Hamburg. 


teilung und zwar auf dem Stande der Ste. des Hauts 
Fourneaus et Forges d’Alevard, Isére, befindet 
sich das Modell eines Chaplet-Ofens. Dieses System 
besteht bisher auch nur in Frankreich und zwar mit 
5 Octen bis zu 5t Fassung. 


| bereits 29 Oefen, deren gröfster 7t fafst. 


Das Modell 
ist, wie auch die vorgenannten, zum Teil aufgeschnitten, 
so dafs man den inneren Aufbau gut sehen kann. Ein 
Elektromotor besorgt auch an dem Modelle, ebenso 
wie an den wirklichen Oefen, das Kippen des ganzen 
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Firma Gebr. Röchling auch Erzeugnisse aus dem mit (Abb. 34) besteht aus einem eiförmigen Porzellankörper, 


Ofens. Aufser diesem sehr schönen Modelle führt die | stehende grofse Wanddurchführung. Diese Durchführung 
| 
diesem Ofen gewonnenen Qualitätsstahl vor und sie | ieee es ein 1,5 m langes Porzellanrohr geführt ist. 


zeigt auf einem besonderen Tische an Probestücken, Der Zwischenraum zwischen dem Rohre und dem 
welche Biege-, Stauch- und Walzprozesse mit diesem äufseren Porzellankörper ist mit Isolationsmasse aus- 
Stahl vorgenommen werden können (Abb. 32). gefüllt. Der äufsere Körper wird durch vier säulen- 

Sehr sehenswert ist in der Deutschen Abteilung artig ausgebildete Isolatoren in genügendem Abstande 
die besondere Gruppe „Elektrizität“. Hier zeigen von der Wand gehalten. Diese Durchführung ist von 
die Gesellschaften Keiser & Schmidt, die Westing- der Firma bei sämtlichen Wanddurchführungen der mit 
house-Ges. und die Nadir Instrumentenfabrik 110000 V betriebenen Anlage der Hydro Electric Power 
ihre Präzisionsmefsinstrumente, Zähler, Fernthermometer Commission zu Ontario (Canada) ausgeführt worden, 

Abb 36. 
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Apparat zur Messung der Detonationsgeschwindigkeit von Sprengstoffen. Sprengstoff-A.-G. Carbonit, Hamburg. 


usw., die Regina-Bogenlampentabrik ihre Bogen- Aus der elektrischen Mefsinstrumententechnik will 
lampen und neuesten Erzeugnisse auf dem Gebiete der | ich Ihnen zum Schlufs noch einen interessanten Apparat 
elektrischen Glühlampen, ferner die Firma Meirowski, | im Bilde vorführen, den die Sprengstoff A.-G. Car- 
Cöln, Kondensatoren aus Mikanitplatten und die Por- | bonit, Hamburg, ausgestellt hat. Dieser Apparat 
zellanfabrik Hermsdorf eine reichhaltige Sammlung | dient zum Messen der Detonationsgeschwindigkeit von 
ihrer Isolatoren. Die Abb. 33 zeigt den Stand der | Explosionsstoffen. Die Abb. 35 zeigt ein Schema dieser 
letzteren Firma mit Hänge- und Stützisolatoren vom Metsanlage. Quer durch die Patronenkette, deren 
Typ der sogenannten Deltaglocke. Bei dieser Glocke Detonationszeit gemessen werden soll, führt an jedem 
sind die früher zylindrisch nach unten gerichteten Mäntel Ende ein elektrischer Leiter hindurch. Jeder dieser 
der Porzellanisolatoren facherartig nach aufsen gebreitet. Leiter liegt in dem Primärstromkreise einer Trans- 
Dadurch ist die nutzbare Schlagweite vom Rande des | formatorspule. Die zugehörigen Sekundärstromkreise 
äufsersten Mantels bis zu der Tragstütze bedeutend enthalten je eine Platinspitze, die über einer ebenfalls 
vergrölsert. Die mittelste Reihe der oben aufgehängten im sekundären Kreise liegenden rotierenden Trommel 
Hängeisolatoren dient für eine Leitung von 110000 V. stehen. Wird nun die Patronenkette von einer Seite 


Für die gleiche Spannung dient die rechts hinten | aus entzündet, so wird zunächst der erste Querleiter 
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zerstört und darauf der zweite. In demselben Zeit- 
abstande wie dies geschieht, geht von den Platinspitzen 
zu der Trommel je ein Funke über, der sich auf der 
berufsten Oberfläche der Trommel kenntlich macht. Aus 
der Umfangsgeschwindigkeit der Trommel und dem 
Abstande der beiden Funkenzeichen ergibt sich die 
Detonationszeit der Kette vom ersten Querleiter bis zum 
zweiten. Legt die Trommel z. B. 100 m in der Sekunde 
zurück, so bedeutet | mm Entfernung zwischen den 
beiden Funkenzeichen den 100000. Teil einer Sekunde, 
und 0,01 mm Entfernung, was sich durch Mefsmikroskop 
mit Fadenkreuz noch ohne Schwierigkeit feststellen 
läfst, bedeutet den 10 millionsten Teil einer Sekunde. 
Mit diesem Apparate lassen sich also Detonationszeiten 
von der Dauer des 10 millionsten Teiles einer Sekunde 
messen. Die Abb. 36 zeigt den Aufbau dieser Mefsanlage. 

Zusammenfassend kann man sagen, dafs das meiste 
Neue und Ausstellungswürdige auf elektrotechnischem 
Gebiete in "Brüssel unzweifelhaft von der deutschen 
Elektrotechnik geboten worden ist. Daran schliefst sich 
Frankreich an, besonders durch seine Elektrometallurgie- 
Ausstellung, dann die Schweiz, Belgien, Italien, England. 
In ihrer Gesamtheit geben diese Staaten einen vorzüg- 
lichen Ueberblick über das gesamte Gebiet der Elektro- 
technik. Mag man den neueren Weltausstellungen auch 
vorwerfen, dafs ihr Vergnügungscharakter immer mehr 
in den Vordergrund tritt, so tut das meines Erachtens 
doch ihrer wissenschaftlichen Bedeutung keinen Abbruch. 
Wohl nirgends sonst wie auf einer grofsen Weltaus- 
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stellung wird dem Ingenieur auf so verhältnismäfsig 
kleinem Raume, in so schöner und anschaulicher Form 
und auf so bequeme Weise, nämlich durch einfache 
Aussprache mit den jederzeit liebenswürdigen Vertretern 
der ausstellenden Firmen, Gelegenheit geboten, wieder 
einen umfassenden Ueberblick über das eigene weitere 
Fachgebiet und über verwandte Fachgebiete sowie über 
die Leistungen des Auslandes zu gewinnen. Das ist 
von aufserordentlicher Bedeutung heutzutage, wo die 
Fachgebiete sich immer weiter unterteilen und die 
einzelnen Teile ihre eigenen Wege gehen und dabei 
vielfach die Errungenschaften anderer Fachgebiete sich 
zunutze machen können. Die vergnügliche Seite der 
Weltausstellung kann dabei teils als angenehme, teils 
als körperlich und geistig notwendige Beigabe gern mit- 
genommen werden. Dafs selbst beim Vergnügen die 
technische Fachwissenschaft nicht zu kurz kommt, auch 
dafür sorgt ja heute die Technik, insbesondere die 
Elektrotechnik. Ich brauche da nur z. B. an die 
interessanten elektrischen Violinkonzerte auf 3 echten 
Amatigeigen, an die künstlerisch schönen Illuminationen, 
an die halsbrecherischen elektrischen Berg- und Tal- 
bahnen und — das Letzte, an heiterem Vergnügen das 
Beste und in technisch wissenschaftlicher Hinsicht nicht 
das Schlechteste — an die elektrische Schleuderscheibe 
für Menschen zu erinnern. 

Der von zahlreichenLichtbildern begleitete gewandte 


Vortrag wurde von der Versammlung mit lebhaftem 


Interesse verfolgt und erntete reichen Beifall. 


Selbstentlader mit grofser Tragfähigkeit 


(Mit Abbildung) 


In den Vereinigten Staaten von Nordamerika hat 
die Höhe der Arbeitslöhne bereits vor längerer Zeit 
die Eisenbahnen und Besitzer von Privatwagen dahin 
gedrängt, die wirtschaftliche Ausnutzung der zu Massen- 


Auch in Europa nähern sich die wirtschaftlichen 
Verhältnisse immer mehr den amerikanischen; die zu 
bewältigenden Mengen werden immer gröfser, so dafs 
an die Transportmittel erhöhte Anforderungen gestellt 


Vierachsiger Bodenentleerer für 1435 mm Spurweite. 


transporten dienenden Güterwagen durch grofse Fassung 
und entsprechende Tragkraft sowie durch Anwendung 
mechanischer Hilfsmittel zur Entladung der Fahrzeuge 
zu sichern. Insbesondere ist der Bergbau mit seinen 
ungeheuren, in kürzesten Zeiträumen zu bewältigenden 
Mengen von Kohle und Erzen wesentlich an dem 
schnellen Umlauf der Güterwagen interessiert. 


werden, und auch die Arbeitslöhne gehen mehr und 
mehr in die Höhe. Es ergeben sich somit die gleichen 
Notwendigkeiten für die Einführung grofsräumiger Güter- 
wagen wie in Nordamerika. Vor allem ist der grols- 
räumige Selbstentlader berufen, die Wirtschaftlichkeit 
des Güterumschlages in bisher nicht bekanntem Mafse 
zu erhöhen, umsomehr als die Entladung eines solchen 
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Wagens kaum mehr Arbeit und Kosten erfordert als 
diejenige eines Selbstentladers, dessen Fassung und 
Tragfähigkeit nur einen Bruchteil ausmacht. 

Derartige grofsräumige Selbstentlader sind in 
Amerika schon verschiedentlich ausgeführt. Im Nach- 
stehenden soll ein solcher neuester Bauart der Oren- 
stein & Koppel — Arthur Koppel Aktiengesell- 
schaft, Berlin, beschrieben werden. Der Wagen, 
dessen Konstruktion in seinen wesentlichen Teilen durch 
Patente geschützt ist, wurde vor kurzem an ein italieni- 
sches Braunkohlenwerk geliefert. Der Wagen selbst 
dürfte zu den gröfsten derartigen auf europäischen 
Bahnen verkehrenden Fahrzeugen gehören; er ist jeden- 
falls der gröfste bisher in Deutschland gebaute Selbst- 


entlader. Seine Hauptabmessungen sind folgende: 

Spurweite. . 1435 mm, 
Ladegewicht . 40000 kg, 
Leergewicht . 20600 kg, 
Laderaum . 2 60 cbm, 
Radstand .ganz 11,8 m, 

in den Drehgestellen 1,8 m, 
Lange über den Buffern. 14,15 m, 
Gröfste Höhe über S.O. . 3,7 m, 


Bremsausristung: Handspindelbremse auf ein 
Drehgestell wirkend. 


Der Wagen ist ein sogenannter Bodenentleerer, 
d. h. die Entladung findet bei geöffneten Klappen senk- 
recht nach unten zwischen die Schienen statt. Es sind 
insgesamt drei Klappenpaare vorhanden, die durch 
Lenker mit den Kurbeln einer Welle derartig verbunden 
sind, dafs durch eine halbe Umdrehung der Welle die 
Klappen geöffnet und geschlossen werden können. Be- 
sonders zweckmäfsig ausgebildet ist der mechanische 
Teil der Entlade-Vorrichtung. Er vereinigt bei äufserst 
übersichtlicher und kompendiöser Anordnung die Organe 
für die Bewegung und Verriegelung der Klappen der- 
art, dafs die Betätigung eines Klappenpaares sich auf 
die Drehung eines einzigen Handrades beschränkt. Die 
Anordnung ist dabei so getroffen, dafs die Bedienung 


beliebig von der einen oder anderen Wagenseite aus 
erfolgen kann. Da jedes Klappenpaar der drei Entlade- 
öffnungen für sich betätigt werden kann und aufserdem 
die Möglichkeit besteht, die Klappen in jeder beliebigen 
Stellung festzuhalten, so kann die Entladung des Wagens 
partiell erfolgen und die Entladegeschwindigkeit in den 
weitesten Grenzen reguliert werden. Die Schnell-Ent- 
ladung erfolgt bei völliger Oeffnung der sämtlichen 
Klappen innerhalb weniger Sekunden. Der Wagen ist 
besonders für Braunkohlentransporte gebaut, für andere 
Anwendungsfälle variieren die Abmessungen und Ge- 
wichte innerhalb gewisser Grenzen, die durch das 
spezifische Gewicht und die Entlade-Eigenschaften der 
zu transportierenden Materialien gegeben sind. 


Der Wagen entspricht in Bezug auf Radsätze, Zug- 
und Stofsvorrichtung den „Technischen Vereinbarungen 
des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“. 


Die Drehgestelle entsprechen der amerikanischen 
„Diamond“-Type, auf die sich der Kasten mittels Dreh- 
stuhl und seitlichen, federnden Gleitstühlen nach der 
Bauart der erwähnten Firma stützt. Diese Gleitstühle, 
die einen Aulserst ruhigen und gleichmäfsigen Lauf der 
Fahrzeuge ermöglichen, bieten hauptsächlich bei kurven- 
reichen Strecken Vorteile. 

Bemerkenswert ist die gute Raumausnützung des 
Wagens. Bei der angegebenen Länge von 14,15m er- 
geben sich pro Im laufender Wagenlänge etwa 4,2 cbm 
nutzbarer Fassungsraum des Kastens, während z. B. 
der normale Kokswagen der Preufs. Staatsbahn, der 
an sich schon eine günstige Raumausnützung ergibt, 
pro I m lfd. Wagenlänge nur etwa 3,6 cbm nutzbaren 
Fassungsraum hat. 

Bei der aufsergewöhnlichen Höhe des Kastens war 
es nötig, den oberen Teil der seitlichen Wände in Rück- 
sicht auf das Wagen-Umgrenzungsprofil etwas einzu- 
ziehen. Die Seitenwände bezw. der Kasten sind nach 
der Bauweise der erwähnten Firma als armierte Blech- 
träger ausgebildet, so dafs sich die Anordnung eines 
besonderen Tragegestelles erübrigt. 


Neue Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit 


von Professor Dr. Schanze in Dresden 
(Schlufs von Seite 138) 


II. 


Die Erfindung ist wie die Entdeckung eine Schöpfung 
in rein subjektivem Sinne, meint Pilenko.?°) 

„Das Problem ist gegeben; um seine Lösung zu 
finden, mufs man schöpferische Kraft aufwenden; der 
Betreffende hat diese Kraft bewiesen; folglich hat er eine 
Entdeckung gemacht. Dann erst stellt sich als zweite, 
aber durchaus selbständige Frage die ein: ist diese 
Entdeckung neu oder nicht“. „Fragt man, wie ist es 
möglich, eine Wahrheit zu entdecken, wenn sie doch 


allen bekannt ist? so vergifst man, dafs doch eigentlich« 


nicht der geringste Unterschied ist zwischen dem ersten 
Menschen, der die Eigenschaften der Schnellwage ent- 
deckt hat und Kulibin, der selbständig, aber viel später 
dasselbe Gesetz des ungleicharmigen Hebels aufgestellt 
hat. Im Begriffe Entdeckung liegt nur eine rein sub- 
jektive Neuerung. Und wenn ich in meine Definition 
auch diese letztere nicht einführe, so geschieht auch 
das absichtlich: nicht jede subjektive Neuerung führt 
nämlich zur Entdeckung. Eine Neuerung ist der Ueber- 
gang („Sprung“) vom Bekannten zum Unbekannten; 
und eine Entdeckung fordert einen starken, soll heifsen 
weiten Sprung. Also jede Entdeckung schliefst nicht 
eine einfache subjektive Neuerung, sondern jene weit- 
reichende subjektive Neuerung, die Schöpfung heifst, 
in sich.“ 

„Es wird nicht schwer werden nachzuweisen, dals 
die Einführung des Merkmales der objektiven Neuheit 
unzweckmäfsig und schädlich wäre. 

Unzweckmäfsig wäre sie vom Standpunkt termino- 


2%) S. 229 f, S. 232 f. 


! 


logischer Genauigkeit. In einer Erfindung liegt, ebenso 
wie in einer Entdeckung nur subjektive Neuheit, d. h. es 
ist nicht möglich, etwas zu finden, was dem Erfinder selbst 
schon bekannt ist, wohl aber ist es möglich zu erfinden, 
was einem oder einigen anderen bekannt ist. Diejenigen 
Autoren, die das Gegenteil behaupten, tun dies meist 
nur aus Unüberlegtheit; der einzige Staub?*) bemüht 
sich wenigstens seine Ansicht zu begründen, aber alle 
seine Argumente bestehen im Hinweis auf den Sprach- 
gebrauch. Indessen ist dieser Sprachgebrauch durch- 
aus nicht feststehend. Man kann sogar behaupten, dafs 
die Ausdrücke „eine nicht neue Erfindung“, „er hat 
ein allen längst bekanntes Geschirr erfunden“ 
unser Ohr durchaus nicht beleidigen. Es würden aber 
doch diese Ausdrücke contradictiones in adjectis sein, 
wenn in der Tat die objektive Neuheit als immanent 
anzusehen wäre. Ich wiederhole übrigens, dafs im 
wissenschaftlichen Sprachgebrauche über Annahme oder 
Nichtannahme des Neuheitsmerkmales ausschliefslich 
Zweckmälsigkeitsgründe entscheiden. Natürlich kann 
niemand den Gelehrten untersagen, als Erfindungen 
nur solche selten auftretenden neuen Ideen zu bezeichnen 
und anzusehen, welche wirklich vorher niemand im 
Lande in den Sinn gekommen sind. Man kann aber 
den bequemeren Weg einschlagen und sagen, von der 
Erfindung ist nur subjektive Neuerung zu fordern, wie 
ich es eben gemacht habe. Diese Lösung der Frage 
ist auch eigentlich gerechtfertigter, wie es in Wirklich- 
keit schwer zu begreifen ist, weshalb von zwei Erfindern 
der Photographie, die viele Jahre unabhängig von ein- 


— 


28) Patentrechtliche Erörterungen, S. 20. 
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ander gearbeitet haben, wir nur den einen als Erfinder, 
bezeichnen, den, der zuerst seine Erzeugnisse ver- 
öftentlicht hat.“ 

„Die Annahme des Neuheitsmerkmales wäre zweitens 
schädlich für die Entwicklung des Patentrechts. Nicht 
Alles, was neu ist, von schon vorhandenem abweicht, 
ist eo ipso Erfindung. Die Annahme des Merkmales 
der objektiven Neuheit ist mit dem Nachteile verbunden, 
dafs wir genötigt sind, mit Erfindung jeden Schund, jede 
unwesentliche Abänderung der äufseren Form schon 
bekannter Geräte und Werkzeuge zu bezeichnen.“ 


Hierzu ist folgendes zu bemerken. 

Zu acceptieren ist Pilenkos Zugeständnis, dafs ein 
Zwang, die objektive Neuigkeit vom Erfindungsbegriff 
fernzuhalten, nicht vorliegt. 

Pilenko?’) stellt sich auf den Standpunkt des Psy- 
chologen. Für diesen ist, wenn er feststellen will, ob 
eine Persönlichkeit ein Erfinder ist, es völlig gleich- 
gültig, welche objektive Bedeutung die betreffende Er- 
findung hat: ob sie nun wirklich einen neuen Gedanken, 
der noch keinem bekannt ist, oder nur die Wieder- 
holung von Sachen darstellt, die allgemein bekannt 
und nicht neu sind. Wenn Pascal als zwölfjähriger 
Knabe einen eigenen Beweis für die Konstruktion des 
ersten Euklidischen Lehrsatzes fand, so könnte ein Psy- 
chologe diese Erfindung einer allgemein bekannten 
Sache als wunderbares Beispiel für die Genialität eines 
Knaben hinstellen. Vom einseitigen menschlich-psycho- 
logischen Standpunkte aus vermindert sich das Ver- 
dienst Pascals nicht dadurch, dafs die von ihm gege- 
benen Beweise zu jener Zeit schon in jedem Lehrbuche 
gedruckt waren: sie schätzen nur die bewiesene Ver- 
standeskraft. 

Pilenko spricht selbst von der Einseitigkeit des 
psychologischen Standpunktes, er fügt hinzu*), der 
Jurist rechne nicht mit dem persönlichen Verdienste 
eines Erfinders, er sieht in der Erfindung die Lösung 
eines Nützlichkeitsproblems „einen in hohem Grade 
nützlichen Beitrag für die Schatzkammer unserer kultu- 
rellen Erwerbungen“ ?°) und er betont *°), dafs das Patent- 
recht das Resultat eines Komplexes sozialer Ursachen 
sei, bei denen eine Hauptursache die wichtige Rolle 
sei, „welche die Erfindungen in der allgemeinen Oeko- 
nomie unseres öffentlichen Lebens spielen. — Sie ver- 
kürzen und verbilligen die Produktion und Verbreitung 
der Güter aufserordentlich und bewirken dadurch ihre 
Demokratisierung, indem sie den materiellen standard 
of life der unteren Bevölkerungsklassen fühlbar heben. 
Daher verknüpfen sich unter anderem mit den Er- 
findungen sehr bedeutende Geldinteressen. Auch auf 
die kulturethische Seite unseres Lebens bleiben die Er- 
findungen nicht ohne Einflufs, indem sie eine immer 
BR Menge von Arbeitern von den schweren, groben 

andarbeitsleistungen befreien und dadurch deren Arbeit 
und Mufse veredeln.“ 


Ich darf auch auf das hinweisen, was Müller- 
Freienfels *) über die Neuheit sagt: „AlsHauptkriterium 
des Erzeugnisses der schöpferischen Phantasie gilt die 
Neuheit. Nun ist jedoch Neuheit durchaus kein ganz 
einheitlicher Begriff. Immer setzt „neu“ den Gegen- 
begriff des Alten voraus. Aber man kann diesen Begriff 
des Alten verschieden fassen. Einmal subjektiv, indem 
man unter alt den gesamten früheren Zustand und die 
gesamten füheren Werke des Subjektes bezeichnet und 
neu daher dasjenige nennt, was hinausgeht über dieses 
subjektive Alte. Neu würde demnach jede Vorstellungs- 
kombination oder jede Handlung sein, die in dieser 
Form noch nicht vom Individuum erzeugt war. Anderer- 
seits kann man neu auch objektiv fassen, indem man 
als alt nicht nur die früheren Vorstellungskombinationen 
und Taten des einen Individuums, sondern alle Vor- 
stellungskombinationen und Taten, die jemals in der Welt 
dagewesen sind, begreift. Dann wäre neu in diesem 
objektiven Sinne nur dasjenige, was noch nirgends in der 
Welt überhaupt einmal dagewesen wäre. Es ist offen- 
28) S. 12. 29) Oben bei Note 15a), 
3) S, 634. 


81) Vierteljahrschrift für wissenschaftl. Philosophie und Soziologie, 
Band 33, S. 355 f. 
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bar, dafs, wenn es sich um einen Rückschlufs auf die 
Psychologie der schöpferischen Phantasie handelt, nur 
die subjektive Neuheit in Betracht kommen kann. Denn 
die objektive Neuheit ist bis zu einem gewissen Grade 
etwas ganz zufalliges, die mit der Leistung an sich gar 
nichts zu schaffen hat, sondern nur für den Erfolg, nicht 
für die Leistung an sich von Wichtigkeit ist. Es ist sehr 
wohl ein Fall vorstellbar, dafs etwa heute in irgend- 
einem Winkel der Welt, wohin nie eine Dampfmaschine 
gekommen wäre, ein Techniker wieder eine solche er- 
fände. Diese Leistung wäre subjektiv schöpferisch und 
neu, wenn der Erfinder tatsächlich nie etwas von früheren 
Dampfmaschinen gehört hatte. Objektiv wäre die Er- 
findung nicht neu, ohne dafs etwa ihre Eigenschaft als 
schöpferische Tat vom subjektiven Standpunkte aus 
darum geleugnet werden könnte. — Dafs aber eine 
Leistung sich tatsächlich als neu bewährt, bedingt 
das Zusammenfallen von subjektiver Neuheit und objek- 
tiver Neuheit. Nur wenn beide zusammenfallen, sprechen 
wir von wirklicher Neuschöpfung.“ 

Ist im gewöhnlichen Leben, ohne Rücksicht auf 
das Patentrecht, von Erfindung die Rede, so nimmt 
man meist nicht blofs den individual-psychologischen 
Standpunkt ein, sondern man zieht die soziale Nützlich- 
keit mit in Betracht, und diese setzt die objektive Neu- 
heit voraus. Das räumt Pilenko ein.*?) 

Immerhin kommt ersteres vor. So erklären sich 
Ausdrücke wie „eine nicht neue Erfindung“ °®), „er hat 
ein allen längst bekanntes Geschirr erfunden“. Nament- 
lich wird der rein psychologische Gesichtspunkt der 
mafsgebende sein, wenn es sich nicht um das Erzeugnis, 
sondern um den Erzeuger handelt. Unter Erfinder 
versteht man nicht blofs den, der eine Erfindung ge- 
macht hat, sondern auch den, der erfinderische Fähjig- 
keit besitzt und betätigt hat. Irrig, wenn Pilenko an- 
nimmt, dafs nach der von ihm bekämpften Ansicht von 
zwei Personen, die unabhängig von einander die Photo- 
graphie erfunden haben, nur derjenige Erfinder genannt 
werden dürfe, der die Erfindung zuerst bekannt gegeben 
habe. Die objektive Neuheit mufs zu der Zeit vorliegen, 
wo die Erfindung gemacht wird. Ist die Photographie 
zwei Mal selbständig ersonnen worden und hatte beim 
zweiten Male die Allgemeinheit noch keine Kenntnis 
vom ersten Male, so sind zwei Erfindungen, zwei Er- 
finder gegeben, freilich mit der Mafsgabe, dafs nach 
positivem Rechte entweder nur die zuerst gemachte 
oder nur die zuerst angemeldete Erfindung patentirt wird. 


Also im gewöhnlichen Sprachgebrauch wird bei 
dem Worte Erfindung meist an die subjektive und an 
die objektive Neuheit, seltener blofs an die subjektive 
Neuheit gedacht, 

Betritt man dagegen das Gebiet des Patentrechtes, 
so steht von vornherein fest, dafs die blofs psychologische 
Betrachtungsweise nicht am Platze ist, dafs es sich um 
eine Mafsnahme von sozialer Bedeutung handeln mufs, 
dafs mithin die objektive Neuheit unentbehrlich ist. Es 
ist ganz selbstverständlich, dafs nur eine objektiv neue 
Mafsnahme patentiert werden kann, und deshalb würde 
.der Gesetzgeber, wenn er sie besonders verlangen 
wollte, etwas durchaus überflüssiges aussprechen. Dies 
gilt um so mehr, wenn das Patent dem ersten Anmelder 
zu Teil wird, weil dann auf die Frage, von wem in 
concreto die Erfindung gemacht, unter welchen Um- 
ständen sie zu Stande gekommen ist, ob subjektive 
Neuheit vorlag, gar nicht eingegangen wird. 


Ganz unbegründet die Besorgnis Pilenkos, dafs die 
Annahme des Merkmals der objektiven Neuheit für die 
Entwicklung des Patentrechts schädlich sei. Denn daraus, 
dafs jede Erfindung etwas objektiv Neues ist, folgt doch 
nicht die Umkehrung, dafs jede objektiv neue Mafsnahme 
eine Erfindung ist. 

Auch das Reichsgericht hat ausgesprochen, dafs 
die subjektive Neuheit für den Erfindungsbegriff unzu- 
länglich ist. In einer Entscheidung vom 29. Januar 
1890**) wird dargelegt: „Die erstinstanzliche Deduktion 

82) S, 228. a | 

8) Es gibt, wie wir sehen werden noch eine andere Erklärung 
dafür. Vgl. unten bei Note 36. 

84) Bolzes Praxis, Bd. 1X, No. 100. 
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verkennt den Charakter der Erfindung. Fir diese ist 
die Frage sehr erheblich, ob das, was die Beklagten 
gefunden haben, gegenüber dem, was bis dahin Gemein- 
gut war, ohne Schwierigkeit zu finden war. Für die 
Beantwortung dieser Frage kann man sich nicht auf 
den subjektiven Standpunkt der Beklagten stellen, 
ob es für sie schwer war, sondern auf den der ge- 
samten Industrie.“ 


IV. 


Es bleibt der Einwand: Die Patentgesetze stellen 
neben das Erfindungserfordernis ausdrücklich das Neu- 
heitserfordernis; da bleibt doch wohl nichts anderes 
übrig, als den Erfindungsbegriff auf die subjektive Neu- 
heit zu beschränken und in der besonders verlangten 
Neuheit die objektive Neuheit zu erblicken, die von 
aufsen an die Erfindung herantritt. 

Pilenko°°) führt aus: Neu sei zu verstehen im Sinne 
des Unterschiedes von Bekanntem. Der Begriff der 
Neuheit bestehe aus zwei Elementen: 1. ein gegebenes 
Gebiet bekannter Ideen, Bestimmungsniveau, 2. ein 
gewisses Plus, das über dies Gebiet hinausgeht, be- 
stimmender Ueberschufs. „Zu den Merkmalen, die in 
ihrer Gesamtheit das Bestimmungsniveau bilden, tritt 
noch ein Ueberschufs, und als Resultat erhält man dann 
das Neue, den bestimmenden Ueberschufs. Dieser 
Ueberschufs kann mehr oder weniger bedeutend sein, 
in der gewöhnlichen Rede sprechen wir demnach von 
einem gröfseren oder geringeren Grade der Neuheit. 
Die Eigenschaft der Neuheit, die sich je nach dem 
Mafse des bestimmenden Ueberschusses ändert, nenne 
ich die Quantität der Neuheit. Sie ist identisch mit 
dem Begriffe der Schöpferkraf. Zum Vorhandensein 
einer Erfindung mufs man fordern: ein bestimmtes 
Uebermafs an Schöpfungskraft, das sich über das 
persönliche Bestimmungsniveau erhebt, über das, was 
dem Erfinder bekannt ist. Um eine neue Erfindung 
zu machen, mufs aber ein solcher Ueberschufs fest- 
gesetzt werden, der über ein objektives bestimmtes, 
Allen in einem Lande gemeinsames mittleres Be- 
stimmungsniveau hinausgeht. Die Neuheit kann leicht 
verloren gehen. Hierzu braucht sich nur das früher 
mafsgebende Niveau genau auf die Höhe des früheren 
Bestimmungsüberschusses zu heben und der Ueber- 
schufs wird gleich Null. Der Gegenstand wird nicht 
neu. Der Verlust der Neuheit erfolgt durch die Ver- 
breitung: das was Allen bekannt ist, hört auf neu zu 
sein, die ist eben Erhöhung des Bestimmungsniveaus.“ 

Der Gegensatz von Niveau und Ueberschufs ver- 
anschaulicht gut, um was es sich handelt. Bei der ob- 
jektiven Neuheit ist das Niveau das allgemein bekannte 
Durchschnittsniveau, der Ueberschufs über dasselbe 
stellt die Erfindung dar. 

Es ist richtig: die Neuheit, die in dem Ueberschufs 
über das allgemein bekannte Durchschnittsniveau be- 
steht, geht verloren, wenn dieses Niveau sich zur Höhe 
des Ueberschusses erhebt. Es bedarf deshalb in jedem 
Falle der Feststellung: wie hoch ist das allgemein be- 
kannte Durchschnittsniveau, was ist allgemein bekannt? 

Allein noch eine andere Frage kann auftauchen. 
In dem Falle, wo die Mafsnahme, deren Ratentfähigkeit in 
Betracht kommt, zweifellos einen Ueberschufs von der er- 
forderlichen Quantität aufweist, kann man weiter fragen: 
ist dieser Ueberschufs selbst bereits der Allgemeinheit 
bexannt gegeben, oder wird er noch geheim gehalten? 
In letzterem Falle kann man dann den noch nicht be- 
kannt gegebenen Ueberschufs als noch neu bezeichnen. 

Also die Frage nach dem Bekannten spielt nicht 
blofs beñ der Feststellung des Niveaus eine Rolle, sie 
kann auch nachdem sie hier in dem Sinne beantwortet 
ist, dafs ein Ueberschufs zu bejahen ist, von neuem für 
den Ueberschufs selbst aufgeworfen werden. 

Um beide Fragen aus einander zu halten, empfiehlt 
es sich mit verschiedenen Ausdrücken zu operieren. 
Ich nenne deshalb das, was die herrschende Lehre als 
objektive Neuheit bezeichnet, Eigenartigkeit, und reser- 
viere den Ausdruck Neuheit für das Nochnichtbekannt- 
sein des Ueberschusses selbst. 


35) S. 272 ff. 


Ich vertrete weiter die Ansicht, dafs die Eigenartigkeit 

dem Erfindungsbegriff innewohnt und dafs das Patent- 
gesetz unter Neuheit nur die assessorische Eigenschaft, 
die ich Neuheit nenne, versteht. Dafs Erfindungen 
nicht schlechthin, sondern nur dann patentiert werden, 
wenn sie noch neu, d. h. noch nicht allgemein bekannt 
gegeben sind, hat seinen Grund darin, dafs ausge- 
sprochener Mafsen das Patent eine Gegenleistung für 
die Bekanntgabe der Erfindung sein soll. Jede Er- 
findung ist eine eigenartige Mafsnahme. Aber die Er- 
findung kann noch neu oder nicht mehr neu sein, je 
nachdem sie noch nicht oder bereits bekannt gegeben 
ist.*°) 
Aus dem Gesagten folgt endlich, dafs die in § 2 
des deutschen Patentgesetzes gegebenen Vorschriften 
über die Eruierung der Neuheit nicht, wie Pilenko mit 
der herrschenden Meinung annimmt, die Feststellung 
des Bestimmungsniveaus, der Eigenartigkeit, m. a. W. 
die Frage betreffen, ob eine Erfindung vorliegt, sondern 
ausschliefslich die Frage, ob der Bestimmungsüberschufs, 
die Erfindung, deren Existenz feststeht, noch neu ist 
oder nicht. 


V. 


Pilenko lehnt für den Erfindungsbegriff nicht blofs 
die objektive Neuheit, sondern auch den Fortschritt 
ab.37 

En, Vorteil, Gewinn, Fortschritt, Verbesserung 
können bei der Erfindung fehlen“. „Hat einmal das 
Patentrecht die Aufgabe, der technischen Schöpfungs- 
kraft einen Schutz zu garantieren, dann darf es erst 
gar nicht zur Anstellung von Betrachtungen kommen, 
ob diese Schöpfungskraft grofsen oder geringen Nutzen 
bewirke. Sobald nur das Vorhandensein von Scharf- 
sinn (Schöpfungskraft) festgestellt ist, hat der Erfinder 
ein Recht auf das Patent.“ 


„Das ungelehrte Denken und mit ihm einige Autoren 
nehmen zuweilen an, jede Erfindung müsse einen ge- 
wissen „Schritt vorwärts“ darstellen“. Zwei Gründe 
hätten dazu geführt. Um die Hindernisse, welche der 
Einführung des Patentrechtes entgegengestanden, zu 
überwinden, hätte man darauf hingewiesen, dafs die 
Erfindungen nützlich seien; im Anschlufs daran habe 
man dann eine Eigenschaft, die den meisten Erfindungen 
zukomme, auf die Definition des Begriffes selbst über- 
tragen. Sodann sei der Nachweis der Schöpfung, der 
Schöpfungskraft mit Schwierigkeiten verknüpft, um diese 
zu umgehen, werfe man lieber die Frage nach der 
„Vorzüglichkeit“ auf, die leichter zu beantworten sei. 
Aber das sei alles nicht richtig. 

„Jede Erfindung ist nützlich in dem Sinne, dafs sie 
zur Befriedigung materieller menschlicher Bedürfnisse 
verhilft; aber daraus folgt nicht, dafs sie besser, voll- 
ständiger oder schneller befriedigen“. „Weshalb soll 
man ein neues Verfahren, photographische Platten zu 
bereiten, keine Erfindung nennen, wenn es zwar keinen 
Fortschritt, keine Verbilligung, keine Beschleunigung, 
keine gröfsere Schärfe der erhaltenen Bilder bedeutet 
usw., aber doch ein unbestreitbar neues und originelles 
Erdachtes darstellt? Schliefslich sogar, weshalb sollten 
wir nicht Erfindung auch einen Gedanken nennen, der 
bei all seinem Scharfsinn wegen seiner Kulturschädlich- 
keit einen Schritt zurück bedeutet?“ 


Pilenkos Schlufsfolgerung, dafs der Fortschritt als 
Erfindungselement nicht in Betracht kommt, ist richtig, 
wenn für das Patentrecht nur der individual-psycholo- 
gische Standpunkt mafsgebend, wenn das Patent jedes 
Ergebnis technischer Schöpfungskraft schützen soll. 
Ist diese Voraussetzung zutreffend, so bedarf es keiner 
weiteren Worte. Wir haben aber bereits bei der Er- 
örterung der objektiven Neuheit gesehen, dals der indivi- 
dual-psychologische Standpunkt sich für das Patentrecht 
als unzulänglich erweist, dafs für dieses die Erfindung 
von vornherein eine soziologische Erscheinung und 
dafs der Sprachgebrauch mit dieser Auffassung sehr 
gut vereinbar ist. Pilenko lehnt die objektive Neuheit 
als Element des Erfindungsbegriffes ab, weil sonst jede 


86) Vgl. oben Note 33. 
37) S. 235 ff, S. 260 f. 
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objektive Neuheit patentiert werden müfste, während 
die Erfindung mehr sei als die blofse Neuheit. Diese 
Argumentation ist verkehrt, nicht jede objektive Neuheit, 
nur eine qualifizierte Neuheit ist eine Erfindung, die 
Qualifikation aber besteht darin, dafs die Neuheit einen 
Fortschritt darstellt. 

Pilenko meint mit unangebrachter Ueberlegenheit, 
dafs „nur das ungelehrte Denken und mit ihm einige 
Autoren zuweilen“ das Element des Fortschrittes in 
den Erfindungsbegriff hineinlegten. Er bekämpft eine 
Ansicht, die nicht nur vom Reichsgericht in ständiger 
Praxis, sondern auch von Autoren wie Kohler und 
Gierke vertreten wird. 


Das Reichsgericht hat in einer Entscheidung vom 
6. November 1893°*) ausgesprochen: „Hätten die Nichtig- 


keitsbeklagten bei der Anwendung des bereits bekannten, 


Verfahrens auf einen Komponenten derselben Gruppe, 
auf welchen das Verfahren noch nicht angewendet war, 
ein nicht zu erwartendes, besonderes Resultat gefunden, 
welches dem Gewerbe einen wichtigen Fortschritt dar- 
bot, so würde darin eine Erfindung zu erblicken sein. 
Allein ein solches Resultat haben die Nichtigkeitsbe- 
klagten zur Zeit der Anmeldung ihres Verfahrens weder 
gefunden noch offenbart.“ 

Kohler*’) sagt: „Das, was nach Abzug des Be- 
kannten übrig bleibt, mufs ein technischer Gewinn sein, 
es mufs dazu beitragen, den Effekt auf eine vollkommenere, 
bessere, vielseitigere Weise oder im Verein mit neuem 
Effekt zu erzielen.“ 

Und bei Gierke‘°) heifst es: „Keine Erfindung 
liegt vor, wenn das technische Ergebnis nicht einen 
wesentlichen Fortschritt gegenüber dem bisherigen 
Stande der Technik darstellt.“ +) 


Pilenko hat sich seine Polemik gegen diese Autori- 
täten zu leicht gemacht. Die Konsequenz, vor der er 
nicht zurückscheut, dafs ein scharfsinniger Gedanke, der 
wegen seiner Kulturschädlichkeit einen Schritt zurück 
bedeute, auch eine Erfindung sei, führt seine individual- 
psychologische Betrachtungsweise ad absurdum und ist 
unvereinbar mit seiner eigenen Behauptung, dafs die 
Erfindung „ein in hohem Grade nützlicher Beitrag für 
die Schatzkammer unserer kulturellen Erwerbungen“ sei. 


Daraus, dafs, wie Reichsgericht und herrschende 
Theorie entnehmen, der Fortschritt ein Erfindungsmerk- 
mal ist, folgt zugleich mit Notwendigkeit, dafs die Eigen- 
artigkeit (die objektive Neuheit) dem Erfindungsbegriffe 
innewohnt. Denn der Fortschritt ist nur eine Qualifi- 
kation der Eigenartigkeit; es wird ein Fortschritt gegen- 
über dem jeweilig objektiv vorhandenen Stande der 
Technik verlangt. 


VI. 


Auch von dem Erfordernis der Ueberraschung 
will Pilenko‘?) nichts wissen. 

Die Ueberraschung ist das, was von einer anderen 
Seite betrachtet, die Schwierigkeit der Erfindung für den 
Durchschnittsfachmann genannt wird.) Pilenko räumt 
ein, dafs es verschiedene Neuheiten gibt: die eine läfst 
sich ohne weiteres aus dem Inventar des Sachverständigen 
mittlerer Güte ableiten, die andere verlangt mehr; er 
meint aber, dafs es durchaus nicht erforderlich erscheine, 
als Kriterium dieser Verschiedenheit die Ueberraschung 
hinzustellen, welche die Neuerung, die sich als Erfindung 
qualifiziere, dem Interessenten bereiten müsse. „Wenn 
eine Neuerung den Stempel der Schöpfungskraft an 
sich trägt, so mag sie recht wohl Schauer und Staunen 


88) Gareis’sche Sammlung, Bd. X, S.5f. Die für seine An- 
sicht von Pilenko S. 235, Note 8 angezogene Entscheidung vom 
23. Januar 1890 ebenda Bd. VIII, S. 396 rührt nicht vom Reichs- 
gericht, sondern vom Patentamt her. 

8) Patentrecht S. 48. Pilenkos (a. a. O.) Vorwurf eines falschen 
Zitates in verkehrter Gruppe ist unbegründet. 

40) Deutsches Privatrecht, Bd. I, S. 864. 

41) Vgl. im Uebrigen mein Recht der Erfindungen und der 
Muster S. 143 ff; meine Beiträge zur Lehre von der Patentfähigkeit 
S. 14, 55, 194, 208, 238; sowie diese Annalen Bd. 61, No. 731, 
S. 219 f. 

42) S. 238 f. 

43) Zu vgl. diese Annalen an dem in Note 41 genannten Orte 
S. 220 f. 


erzeugen. Aber von Ueberraschung als Merkmal der 
Erfindung kann man nur insofern reden, als diese Ueber- 
raschung zur Kehrseite die Schöpfungskraft hat. Der 
Auer’sche Glühstrumpf ist eine Erfindung nicht deshalb, 
weil er den Beschauer überrascht, sondern deshalb, 
weil damit eine schöpferische Verstandeskraft erwiesen 
wurde“. 

Es ist nicht recht zu verstehen, weshalb Pilenko 
gegen die Ueberraschung eifert, wenn er zugeben mufs, 
dais sie die Kehrseite davon ist, dafs ein Problem ge- 
löst worden ist, dessen Schwierigkeit Schöpfungskraft 
verlangt. Als etwas anderes als die Kehrseite der 
Schwierigkeit, der Schöpfungskraft habe ich doch die 
Ueberraschung nicht hingestellt. 

Pilenko*) macht geltend: „Ist dann, wenn eine 
Ueberraschung da ist, eine Erfindung vorhanden? 
Natürlich nicht. Ein Dampfhammer, der zwanzigmal 
stärker ist, als der bis dahin gebaute, überrascht den, 
der ihn zum ersten Male sieht, aber braucht keine Er- 
findung zu sein; der Arbeiter, der in der Anfertigung 
von Nadelköpfen eine phänomenale Geschwindigkeit er- 
langt hat, überrascht den Zuschauer, der das noch nicht 
gesehen hat, aber er macht keine Erfindung. Ich er- 
wähne schliefslich als scherzhaftes Beispiel den Dieb, 
der den Bestohlenen sehr überrascht, wenn er ihm die 
Uhr abgenommen hat. Es handelt sich offenbar nicht 
darum, dafs das Ergebnis eine Ueberraschung bilde, 
sondern um etwas ganz anderes: um die Gründe, die 
das Gefühl des Staunens hervorrufen; nicht jede Ueber- 
raschung gestattet auf das Vorhandensein einer Erfindung 
zu schliefsen“. 

Darauf ist zu erwidern: Es ist Niemandem ein- 
gefallen zu behaupten, dafs jede Ueberraschung eine 
Erfindung sei; die Ueberraschung ist immer nur als 
eines von vielen Begriftsmerkmalen hingestellt worden. 
Ferner ist kein Zweifel darüber gelassen worden, dafs 
nicht die Ueberraschung für irgend wen, sondern nur 
die Ueberraschung für einen Fachmann des betreffenden 
Gebietes der Technik in Betracht kommt. Die Ueber- 
raschung in diesem Sinne wird durch die von Pilenko an- 
geführten Beispiele nicht widerlegt. Dafs das „scherz- 
hafte Beispiel“ aufserhalb aller ernsthaften Diskussion 
liegt, hätte sich Pilenko wirklich selbst sagen sollen. 
Seine Polemik hätte sich überhaupt zu-einem guten 
Teile erledigt, wenn er eifriger bemüht gewesen wäre, 
die gegnerischen Ansichten recht zu verstehen. 

Noch Eins sei bemerkt. 

Pilenko**) sagt: Die Ueberraschung sei eine ver- 
blüffende Neuheit, die Verblüffung, wenn man sich so 
ausdrücken dürfe. Ich erwidere: Nein, so darf man sich 
nicht ausdrücken. Die Verblüffung kennzeichnet eine 
besonders intensive Ueberraschung, eine solche verlangt 
die Erfindung nicht. Man macht sich die Ablehnung 
der Ueberraschung zu leicht, wenn man an ihre Stelle 
eine Uebertreibung setzt. 

Es ist gewifs nicht in Abrede zu stellen, dafs in 
vielen Fällen die Erfindung eine grofse Ueberraschung 
verursacht hat. 

In einem Briefe Werner v. Siemens an seinen 
Bruder Wilhelm vom 27. Juli 1845*) findet sich die 
Stelle: „Die neue geistreiche Luftmaschine hat jetzt alle 
Maschinenbauer bedeutend verblüfft. Das Ding ist wirk- 
lich hübsch und kann mal Epoche machen“. 


Oder hören wir Max Maria von Weber'*’): „Mag 
das lebende Geschlecht Geist und Phantasie mühen, es 
kann keine Vorstellung mehr von den Empfindungen 
gewinnen, mit denen die Zeugen der ersten Dampf- 
schnellfahrt die dröhnende Wagenburg an sich vorüber- 
sprühen sahen. Wenn wir ein Bataillon Infanterie sich 
vom Boden erheben und wie ein Taubenflug in der 
Luft seine Evolutionen machen sähen, würde der Effekt 
vielleicht ein ähnlicher sein. Uns allen, die wir mit denı 
Eisenbahnwesen geboren wurden, mit seinemHeranreifen 
alt geworden sind, ist, schon mit den Kindermärchen ge- 
mischt die Nachricht von seinen Mirakeln gesagt und 
gesungen worden. Wir sahen Erwartetes, als es mit 

4) S, 239. 45) S. 238. 

46) Ehrenberg, Die Unternehmungen der Brüder Siemens S. 306. 

47) Aus der Welt der Arbeit. Gesammelte Schriften 1907. S. 331. 
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seinen auf Vogelflug, Erzglühen und Panzerklirren zu- 
sammengeschmolzenen Wesen auf uns zuschritt, und 
die Schauer, welche die Majestät begleiten, rieselten 
uns dennoch über den Rücken. Diejenigen aber, die 
es unvorbereitet, ohne Herstellung des Kommenden, 
gleich nach seiner Geburt sahen, überwältigte es, als 
stiege der Geist der Zeit, gerüstet mit allen Attributen 
und Waffen der neuen Kultur, in Person vor ihnen 
nieder“. 

Allein es gibt nicht blofs grofse, es gibt auch kleine 
Ueberraschungen und letztere genügen zur Annahme 
einer Erfindung. 


VII. 


Nach Pilenko soll, wie wir gesehen haben *), nur 
der subjektive Begriff der Schöpfungskraft ein Kriterium 
bilden; dort, woSchöpfungskraft sei und weil Schöpfungs- 
kraft da sei, werde das Patent erteilt. Die objektiven 
Merkmale, Neuheit, Fortschritt, Ueberraschung seien 
abzulehnen. 

Pilenko #°) wirft die Frage auf: „Was würde sein, 
wenn sich herausstellte, dafs meine Kritik irgendwie 
hinkt? und was, wenn jemand die Unrichtigkeit einzelner 
Teile meiner Kritik nachweisen würde? Würde das 
heifsen, dafs die objektiven Merkmale besser sind, als 
meine Kritik?“ Er antwortet: „Nein, das würde nur be- 
deuten, dafs ich nicht verstanden habe, die schwierige 
Materie zu kritisieren, aber es würde nicht die Richtigkeit 
jener Merkmale beweisen“. Die Dinge lägen so. Das 
subjektive Merkmal der Schöpfungskraft räume dem be- 
hördlichen Ermessen einen gröfseren Spielraum ein, als 
vielen erwünscht sei; behufs Einengung dieses Spiel- 
raumes habe man die objektiven Merkmale des Erfindungs- 
begriffes aufgestellt. Eine solche Einengung sei indefs 
vom Uebel. „Es gibt in der Jurisprudenz etwas Aller- 
heiligstes, und das heifst: freie Würdigung der konkreten 
Umstände des Lebens durch den unabhängigen Juristen.“ 
Die Anhänger der objektiven Merkmale „gehen von 
einer Weltanschauung aus, die der meinen diametral 
gegenübersteht.“ Da es an dem unbedingt erforder- 
lichen gemeinsamen Ausgangspunkte fehle, sei ein 
Wettstreit aussichtslos. 


Pilenko macht sich einer Verwechslung verschie- 
dener Dinge schuldig, vor der ich schon vor Jahren 
gewarnt habe.°°) 


Der Gegensatz von objektiver und subjektiver Be- 
urteilung ist ein doppelter. Entweder man hat die Art 
und Weise der Beurteilung im Sinne; die Beurteilung 
ist eine objektive, wenn Wertschätzungen tunlichst 
ausgeschaltet sind. Oder man zieht den Gegenstand 
der Beurteilung in Betracht und meint nicht die sub- 
jektive Erfindertätigkeit, sondern das objektive Er- 
findungsergebnis soll den Gegenstand der Prüfung 
bilden. Es ist aber verkehrt, wenn man annimmt, die 
Prüfung des Erfindungsergebnisses auf Eigenartigkeit, 
Fortschritt, Ueberraschung sei frei von Werturteilen; 
um solche handelt es sich hier nicht minder, wie bei 
der Feststellung der Schöpfungskraft. Durch die Her- 
vorhebung der Eigenartigkeit, des Fortschrittes, der 
Ueberraschung wird deshalb das behördliche Ermessen 
nicht eingeschränkt, es erhält vielmehr nur Direktiven 


48) Vgl. auch S. 267. 
49) S. 242 f. Vgl. auch S. 200, S. 389. 
50) Beiträge zur Lehre von der Patentfahigkeit, S. 35. 
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und solche sind durchaus erwtinscht.*!) Der Satz: le 
juge est souverain, auf den sich Pilenko beruft, darf 
nicht übertrieben werden. 

Adler **) sagt: „Zu seiner Definition des Erfindungs- 
begriffes hebt Pilenko selbst hervor, dafs der Begriff 
der schöpferischen Kraft unbestimmt sei. Einen Fehler 
der Definition vermag ich hierin ebensowenig wie der 
Verfasser zu erblicken, denn eine gewisse Unbestimmt- 
heit läfst sich bei keiner Definition vermeiden, weil die 
Sprache niemals und nirgends derart präzise sein kann, 
dafs sie absolut bestimmt wäre und für keinen An- 
wendungsfall Zweifel often liefse. Nur die Verkennung 
dieses Umstandes führt immer wieder zu neuen Defini- 
tionen, in denen doch ein Fortschritt nur dann gelegen 
sein kann, wenn sie den Grad der Unbestimmtheit ver- 
ringern. Ich halte also die Unbestimmtheit der Definition 
für ein notwendiges Uebel, während Verfasser sie im 
Interesse der Freiheit des Juristen für notwendig er- 
klärt, wobei er freilich übersieht, dafs nicht nur in Rufs- 
land, sondern namentlich auch in Deutschland und Oester- 
reich der Erfindungsbegriff im Erteilungsverfahren auch 
und zum Teil nur von Technikern gehandhabt wird. 
Ich halte schliefslich dafür, dafs das Merkmal des Er- 
findungsbegriffes, die schöpferische Kraft, schon bei 
Kohler minder unbestimmt, und zwar negativ dahin 
ausgedrückt ist, dafs nur eine Konstruktion, nicht aber 
eine Erfindung („schöpferische Idee“, Handbuch, S. 92) 
vorliegt, wenn das Gefundene schon auf Grund der be- 
kannten Gesetze der Technik und der bekannten Er- 
fahrung und Routine (d. i. ohne schöpferische Kraft) 
gefunden werden konnte.“ 

Hierzu möchte ich folgendes bemerken. Jedes Ding 
stellt der wissenschaftlichen Arbeit eine unendliche Auf- 
gabe und deshalb bewegt sich alle unsere Erkenntnis 
in blofsen Annäherungen; es ist eine Eigentümlichkeit 
aller Begriffe, dafs sie, indem sie Denkforderungen be- 
friedigen, neue stellen. 
blofs in der Unvollkommenheit der Sprache, sondern 
auch in der der Erkenntnis. So wenn es sich um 
Seinsurfeile handelt, die Ansprüche auf Allgemein- 
gültigkeit erheben; hier werden die Unbestimmtheiten 
der Definition als Uebel empfunden. Anders bei Wert- 
urteilen, zu denen auch die Feststellung der Erfindungs- 
eigenschaft gehört; sie entbehren ihrer Natur nach der 
Allgemeingültigkeit und darum stellt sich bei ihnen die 
Unbestimmtheit als ein Naturale dar. Nicht um die 
Freiheit der zur Anwendung des Patentgesetzes be- 
rufenen Juristen oder Techniker zu wahren, empfiehlt 
es sich, die Erfindung unbestimmt zu definieren, sondern 
die Erfindung läfst sich gar nicht definieren, ohne dafs 
gewisse Begriffselemente ins Ermessen der in concreto 
entscheidenden Behörde gestellt werden — das ist der 
wahre Sachverhalt. Es dürfte übrigens nicht ausreichen, 
wenn das der Bewertung unterworfene Begriffselement 
als schöpferische Kraft bezeichnet, wenn das Vorhanden- 
sein einer Erfindung verneint wird in den Fällen, wo 
das Gefundene auf Grund der bekannten Gesetze der 
Technik und der bekannten Erfahrung und Routine ge- 
funden werden konnte. Es sei auf die sogenannte 
Etablissementserfindung °?) hingewiesen. 


51) Ebenda S. 263. 

52) Krit. Vierteljahrschrift für Gesetzgebung und Rechtswissen- 
schaft, III. F., Bd. XII, S. 573. 

53) Zu vergl. meinen Aufsatz in „Markenschutz und Wettbewerb“, 
Bd. IX, S. 2111. 


Verein deutscher Eisenhüttenleute 


Die Hauptversammlung des Vereins deutscher Eisen- 
hüttenleute am Sonntag, den 4. Dezember zu Düsseldorf 
wird einen festlichen Charakter erhalten, da der Verein 
an diesem Tage sein 50 jähriges Stiftungsfest begeht. 
Herr Dr.-Ing. E. Schrödter-Düsseldorf hält einen 
Vortrag: „50 Jahre deutscher Eisenindustrie“, während 
Herr Direktor Dr.-Ing. F. Bohny-Sterkrade über „Die 
Verwendung von Nickelstahl im Brückenbau“ spricht. 


Der Verein wurde im Jahre 1860 als Technischer 
Verein für Eisenhüttenwesen gegründet. Es geschah 
dies auf Anregung von Friedr. Harkort sen. unter Mit- 
wirkung von Leopold Hoesch aus Düren, Reiner 
Daelen aus Hörde und J. Kocher aus Haspe. Am 
l. Januar 1881 wurde der genannte Verein, welcher sich 
ursprünglich an den Verein deutscher Ingenieure an- 
lehnte, in den Verein deutscher Eisenhüttenleute um- 


Das hat seinen Grund nicht . 
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gewandelt undals selbstständiger Fachverein konstituiert. 
Erster Vorsitzender des Vereins war bereits vor dem 
l. Januar 1881 Herr Carl Lueg-Oberhausen, während 
als Nachfolger des am 5. Mai 1905 heimgegangenen 
Geheimen Kommerzienrats Carl Lueg Herr Kommerzien- 
rat Fr. Springorum, Generaldirektor des Eisen- und 
Stahlwerks Hoesch zu Dortmund, gewählt wurde, der 
auch heute noch das Amt des Vorsitzenden führt. 

Der Verein deutscher Eisenhüttenleute hat zur 
Feier des 4. Dezember 1910 eine Festschrift heraus- 
gegeben, welche die Geschichte des Vereins schildert 
und in kurzer übersichtlicher Form die wesentlichsten 
Vereinsnachrichten der letzten 50 Jahre wiedergibt. 
Am Schlusse dieser Schrift ist eine statistische Zu- 
sammenstellung über das Werden und Wachsen der 
Eisenindustrie enthalten, welcher wir auszugsweise 
folgende interessante Zahlen entnehmen. 


Roheisen- und Stahlerzeugung der wichtigsten 
Länder der Erde. 


Deuschland 


eitischl Vereinigte .Grofs- Frank- | Oesterreich- 
Jahr i Staaten britannien reich Ungarn 
Luxemburg 
t t t t t 
a) Roheisen. 
1860 545 298 834 415 | 3 887 980 | 898 353 312 554 
1878 | 2147641 | 2338 790 |6 485 062 | 1 521 274 434 250 
1909 | 12 917 653 | 26 208 199 | 9 816 916 | 3 544 638 | 2 000 000 
b) Stahl. 
1865 99 543 13 848 | 225 000 40 574 3879 
1878 489 151 743 931 71117930] 312921 129 416 
1909 | 12 049 834 | 24 338 301 | 5 881 628 | 3 034 571 | 1 937 636 
Kohlen- und Eisenerzförderung im 
deutschen Zollgebiet. 
Eisenerz 
Jahr Steinkohlen | Braunkohlen m Luxemburg 
eich 
t t t t 
1879 42 025 687 11 445 029 4 245 047 1 614 393 
1909 | 148 899 745 68 533 743 25 505 409 


Die Roheisen-Erzeugung des deutschen Zoll- 
gebietes nach Eisensorten. 


Puddel 
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Die Verarbeitung des Roheisens im deutschen 
Zollgebiet. 


Zum Verkauf wurden hergestellt: 


Schweilseisen Flufseisen 


Gufseisen II 


und und Insgesamt 
Jahr Schmelzung | Schweilsstahl Flufsstahl 
t t t t 
1879 448 016 1 215 679 500 900 2 102 145 
1909) | 2323 970 472 370 11 380 413 14 176 753 


*) Vorläufige Zahlen. 


Des deutschen Zollgebietes Erzeugung an 
Schweifseisen-Fabrikaten. 


Eisenbahn- Marder Bleche Gesamter- 
schienen und en ' Į (aufser zeugung an 
Jahr | Schienenbe- on Weifs- Draht Fertig- 
festigungsteile ENAR blech) fabrikaten 
t t t t t 
1879 44 907 596 888 174 105 |188 902| 1150 023 
1908 4 083 376 594 13 466 | 15 205 492 211 


Des deutschen Zollgebietes Erzeugung an 
Flufseisen-Fabrikaten. 


Eisenbahn- : Bleche Gesamter- 
schienen und Handelsesen, (aufser zeugung an 
Jahr | Schicnenbe- pE Weifs- Draht Fertig- 
festigungsteile en blech) fabrikaten 
t t 5 t t t 
1879 341 050 6 048 1897} 4 034 478 344 
1908 | 1213 330 3438588 11425346|860 817| 8132 797 


Des deutschen Zollgebietes Einfuhr an: 


Eisen- 
Jahr Eisenerz Roheisen SH Maschinen 
t t t t 
1879 298 771 388 873 ? 34 725 
1909 | 8366 599 134 230 324 311 68 410 


Des deutschen Zollgebietes Ausfuhr an: 


ad ; f : Eisen- : 
Jahr | und Spiegel Bessemer | Thomas | Gielserei Summa Jahr Fisenerz Roheisen fabrikatén Maschinen 
t t t t t | t t t t 
| 
1883 | 2 167576 495 920 369 685 347 607 3 380 788 | 1879 1 043 029 434 128 ? 61 493 
1909 | 1 752 078 412118 |8 261538] 2491919 | 12917653 . 1909 2 825 007 471 045 . 3573 346 331194 
| 
Geographische Verteilung der Roheisen-Erzeugung des deutschen Zollgebietes. 
Westfalen, Rhein- Prov. Sachsen, Bayern, Württem- : 
N ae a Sachsen- 5 Saarbezirk, 
Jahr land ohne Saar- Schlesien Thuringen Brandenburg, berg, Luxemburg, Lothringen 
bezirk Hannover Hessen-Nassau, Elsafs 
t t t t i t t 
1883 1 616 194 388 074 31 018 117504 640 927 556 871 
1896 3 278 795 613 211 — 275 502 818 650 1 374 824 
Rheinland, Siegerland, Schlesien Hannover Bayern, Saarbezirk, 
Westfalen ohne l.ahnbezirk Königreich Württemberg Lothringen 
: , und j und 
Jahr Saarbezirk und und Sachsen und und 
ohne Siegerland | Hessen-Nassau Pommern Braunschweig Thüringen Luxemburg 
t t t t t t t 
1897 2 683 537 130 678 681 729 10 116 319 489 122 439 2341 079 
1909 5 547 448 623 128 850 711 — 689 690 210 504 4 996 172. 


*) Durch Zuschlag von 331/, pCt. auf Eisenfabrikate und 
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Der Eisenverbrauch des deutschen Zollgebietes. | Beschäftigte Arbeitskräfte. 
> Sn Paed Bee d k FE Deutsches Reich und Luxemburg. 
Hochofen- einfuhr ausfuhr | heimischer | brauch | zeugung = = 
hr | E h f Roh- | Sen nn ae Eisenverarbei- 
Ja rzeugung me o verbrauch Kopf Kopf Eisenerz- Hochofen- tung (Giefserei, r 
t t | t t kg kg Jahr berbau eae Schweifseisen- mn 
u. Stahlwerke) 
1879 | 2 226 587 | 581 385 | 1 267 027 | 1 540 945 | 35,1 50,5 | 
| 
1909 | 12 917 653 | 798 461 | 5 677 588 | 8 038 526 | 125,83 | 202,20 1879 30 192 17 386 96 956 144 534 
1908 45 902 43 532 310 551 399 985 


Maschinen. 


Roheisenerzeugung der wichtigsten Länder in metr. 


Vereinigte 


Grofs- . 
Jahr Deutschland Staaten bannen Frankreich 
t t t t 
1879 2 226 587 2 186 650 6 093 060 1 400 286 
1909 12 917 653 9 816 916 


26 208 199- 3 544 638 


*) Geschatzt. 


Tonnen. 
Oesterreich- , Gesamt-Erzeugung 
Ungarn Belgien Rufsland aller Länder’) 
t t t t 
404 162 389 330 432 997 14 397 282 
2 000 000 1 632 350 2 871 000 61 000 000 


Stahlerzeugung der wichtigsten Länder in metr. Tonnen. 


Deutschland Vereinigte Grofs- 


inschl. Á ` i zi i 
Jahr E Staaten britannien Frankreich 
t t t t 


Oesterreich- 
Ungarn 


t . t t l t 


Gesamt-Erzeugung 


Rufsland aller Länder 


Belgien 


1879 
1908 


478 344 
11 186 379 


950 550 
14 247 619 


1 029 522 
5 380 373 


333 265 
2 727 616 


124 888 
1 994 357 


111 275 
1 065 500 


233 471 
2 341 000 


3 367 464 
50 957 801 


*) Für Deutschland und Luxemburg bis 1899 Erzeugung an Flulseisenfabrikaten, von da ab und für die übrigen Länder Erzeugung 


von Rohstahl. 


Nach diesem gewaltigen Aufschwunge des deut- 
schen Eisenhüttenwesens bleibt auch dem Verein deut- 


scher Eisenhüttenleute, welcher bisher so erfolgreich ` 


gewirkt hat, für sein ferneres Wirken ein weites Feld. 


į 


| 


Möge dieser angesehene Verein auch in Zukunft zum 
Nutzen seiner Mitglieder und zur Kräftigung der 
mächtigen deutschen Eisenindustrie weiter wachsen, 
blühen und gedeihen. 


Verschiedenes 


Verein beratender Ingenieure für Elektrotechnik, einge- 
tragener Verein. Durch die technischen Zeitschriften ging 
kürzlich eine anscheinend von dem Verband Deutscher Diplom- 
Ingenieure ausgehende Notiz des Inhalts, dafs vom 1. Oktober 
ab die Sachverständigen für die Prüfung von Kraftfahrzeugen 
und von Führern gemäfs den gesetzlichen Vorschriften Diplom- 
Ingenieure sein müssen. Der Verein beratender Ingenieure 
hat diesbezügliche Erkundigungen an mafsgebender Stelle 
eingezogen und legt Wert darauf, im Interesse aller Sach- 
verständigen dieses Gebietes, die nicht Diplom-Ingenieure 
sind, festzustellen, dafs die obige Mitteilung nicht in vollem 
Umfange zutreffend ist. Der behördlichen Verfügung gemäfs 
soll nämlich nur in der Regel abgeschlossenes Hochschul- 
studium an einer technischen Hochschule verlangt werden; 
Ausnahmen sollen zulässig sein, wenn der Reichskanzler 
seine Genehmigung erteilt. Diese Einschränkung dürfte 
zahlreichen auf dem Gebiete des Kraftfahrzeugwesens seit 
Jahren tätigen und praktisch erfahrenen Sachverständigen 
zu gute kommen. Ob die von dem Verband Deutscher 
Diplom-Ingenieure angestrebte Uebertragung der Prüfungs- 
und Ausbildungstätigkeit auf diesem Gebiete als Hauptamt 
an selbstständige Diplom-Ingenieure auf Unterstützung der 
Regierung zu rechnen hat, bleibt abzuwarten. 


Deutsches Museum. Um den Besuchern des Museums 
die Entwicklung des Eisenbahngleisbaues zu zeigen, und 
die Vervollkommnung der Signal- und Sicherheitseinrichtungen 
der Eisenbahnen in einer auch für den Laien verständlichen 
Weise zu veranschaulichen, ist in der Abteilung I an der 
Maximilianstrafse, in dem Garten, der an die Halle für Land- 
transportmittel angrenzt, eine Abteilung für “Gleisbau und 
Signalwesen eingerichtet und anlafslich der Jahresver- 


sammlung des Deutschen Museums eröffnet worden. In 
dieser Abteilung sind Abschnitte von Gleisanlagen historisch 
hervorragender Eisenbahnen, z. B. der von Stephenson ge- 
bauten Liverpool—Manchester-Bahn in England 1829, der 
ersten deutschen Eisenbabn Nirnberg—Firth 1835 usw. so- 
wie Originale und Nachbildungen von Schienen aus älterer 
und neuerer Zeit, darunter geschichtlich sehr wertvolle Ori- 
ginalschienen von den ersten englischen Bahnen, aufgestellt. 

Im Anschlufs hieran ist die Entwicklung der Eisenbahn- 


signal- und Sicherheitseinrichtungen sowohl für die freie 


Strecke, als auch im Bahnhofe in zwei vom Referenten dieser 
Abteilung, Ministerialrat Förderreuther, betriebsfähig ein- 
gerichteten Anlagen dargestellt. In der einen Anlage, welche 
aus zwei Stationen und einem dazwischen aufgestellten 
Signalposten besteht, sind gezeigt: die früher bei den Eisen- 
bahnen verwendeten optischen Telegraphen, die elektrischen 
Eisenbahntelegraphen und Läutewerkeinrichtungen, eine 
Streckentelephon-Einrichtung zur telephonischen Verbindung 
der Stationen und Wärter sowohl unter sich, als auch mit 
einem auf der Strecke haltenden Zug und eine Strecken- 
blockanlage zur Sicherung des Zuglaufes und Ermöglichung 
einer rascheren Zugfolge. Die zweite Anlage veranschaulicht 
die Weichen und Sicherheitseinrichtungen im Bahnhofe, ins- 
besondere eine Stellwerkseinrichtung mit den Stations-Ein- 
und Ausfahrsignalen, deren Bedeutung und Bedienung an 
Hand von gemeinverständlichen Erläuterungen studiert 
werden kann. 


Andrew Carnegie Stipendium. Der frühere Präsident 
des Iron and Steel Institute, Herr Andrew Carnegie, hat 
diesem Institut eine Summe von 100,000 Dollar zu dem 
Zwecke übergeben, jährlich ein oder mehrere Stipendien, 
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deren Höhe dem Belieben des Vorstandes überlassen bleibt, 
an geeignete Bewerber ohne Rücksicht auf Geschlecht oder 
Nation zu verleihen. Bewerber dürfen das 35. Lebensjahr 
noch nicht erreicht haben und müssen sich unter Benützung 
eines besonderen Formulares vor Ende Februar beim Sekretär 
des Institutes 28, Victoria Street, London SW, anmelden. 

Ueber den Zweck und die Dauer dieser Stipendien haben 
wir bereits früher wiederholt berichtet (vergl. Annalen, 
Band 56, Seite 58 und Band 58, Seite 58). 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Kaiserl. Regierungsrat und Mitglied des 
Patentamts das nichtständige Mitglied des Patentamts Pro- 
fessor Dr. Otto Kühling, Privatdozent an der Techn. Hoch- 
schule in Berlin; 

zum Marine-Garnisonbauinspektor der Kgl. württem- 
bergische Reg.-Baumeister Blaich; der Genannte ist dem 
Garnisonbauamt I in Kiel überwiesen worden. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range eines Rates vierter Klasse dem bei der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen angestellten 
Eisenbahnbauinspektor Fuchs in Metz-Sablon. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der Reg.-Bau- 
meister Wefels von der Intendantur des VIII. Armeekorps. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.- und Bauräten die Bauräte Gronewald 
bei der Regierung in Bromberg und Lange bei der Regie- 
rung in Marienwerder; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Wolfgang Köhler 
aus Posen, Friedrich Schlemmer aus Droyssig, Kreis Weifsen- 
fels (Maschinenbaufach), Erich Brieskorn aus Königsberg i. Pr., 
Wilhelm Metz aus Köln, Walter Hartmann aus Batavia auf 
Java, Wilhelm Hammers aus Langendreer, Landkreis Bochum, 
Paul Freyfs aus Lingolsheim i. Unterelsafs (Eisenbahnbaufach), 
Erich Momber aus Danzig, Franz v. Reiche aus Aachen, 
Bruno Illing aus Berlin, Karl Marizy aus Kreuznach, Hendrik 
Borggreve aus Waldhausen, Kreis Grafschaft Bentheim, Karl 
Seltzer aus Gera, Karl Hoffbauer aus Frankfurt a. d. O., 
Werner Hassenstein aus Bischofsburg, Kreis Rössel (Wasser- 
und Strafsenbaufach) und Hermann Bortfeldt aus Magdeburg 
(Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat 
mit dem Range der Räte erster Klasse dem Geh. Oberbaurat 
und Vortragenden Rat im Minist. der öffentl. Arbeiten Launer 
und der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
Brinckmann in Magdeburg. 

Uebertragen: die durch den Abgang des Professors 
Dr. Steinitz freigewordene Dozentur für Mathematik in der 
Abt. für Allgemeine Wissenschaften an der Techn. Hoch- 
schule zu Berlin vom 1. Oktober d. J. ab dem Privatdozenten 
an der genannten Hochschule Oberlehrer Professor Dr. 
Wallenberg. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Otto Lorenz der Eisenbahn- 
direktion in Berlin und der Reg.-Baumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches v. Reiche der Regierung in Lüneburg. 

Versetzt: der Baurat Gaedcke von Neifse nach Neu- 
haldensleben und die Reg.-Baumeister Thomas von Oppeln 
zur Elbstrombauverwaltung nach Magdeburg, Lange von 
Fürstenberg a. d. O. zur Weichselstrombauverwaltung nach 
Danzig und Ewald Weidner von Schwedt a. d. O. in die 
Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. Arbeiten in Berlin; 

ferner die Reg.-Baumeister Russell von Lüneburg nach 
Duisburg-Ruhrort, Bruchmüller von Gr. Tränke nach Berlin, 
Timpe von Hille nach Hanekenfahr, Stieglitz von Hannover 
nach Berlin, Anderson von Hanekenfähr nach Lingen (Wasser- 


und Baurat 


und Strafsenbaufach), Klemme von Oppeln nach Berlin, 
Schumacher von Breslau nach Magdeburg und Zollweg von 
Magdeburg nach Breslau (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbau- 
faches Robert Wentzel in Berlin. 


Sachsen. 


Versetzt: die Reg.-Baumeister Mühlner, beauftragt mit 
der örtlichen Bauleitung des Amtsgerichtsneubaues in 
Rötha, nach Auflösung dieser Bauleitung zum Landbauamte 
Dresden II und Specht beim Strafsen- und Wasserbauamt 
Zittau in gleicher Eigenschaft zum Strafsen- und Wasser- 
bauamt Pirna I. 

Württemberg. 


Ernannt: zum Abteilungsingenieur bei der Eisenbahn- 
bauinspektion Ehingen der Reg.-Baumeister Rukwied. 


Uebertragen: die ordentl. Professur für Modellieren 
und für Figuren- und Aktzeichnen an der Techn. Hochschule 
dem Bildhauer Ulfert Janssen in München. 


Baden. 


Ernannt: zum aufserordentl. Mitglied des Oberschulrats 
auf die Dauer von drei Jahren der Geh. Hofrat Professor 
Dr. Paul Stäckel an der Techn. Hochschule in Karlsruhe. 


Versetzt: der Eisenbahnarchitekt Hermann Ball in 
Durlach zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen; 

die Reg.-Baumeister Hermann Nufs bei der Verwaltung 
der Hauptwerkstätte zur Maschineninspektion Konstanz, 
Friedrich Noll bei der Maschineninspektion Konstanz zur 
Maschineninspektion Offenburg und Fritz Schember bei der 
Maschineninspektion Mannheim zur Verwaltung der Haupt- 
werkstätte sowie der Eisenbahningenieur Georg Morlock bei 
der Maschineninspektion Karlsruhe zur Maschineninspektion 
Mannheim. 

Elsafs-Lothringen. 

Ernannt: zum Reg.- Baumeister in der Verwaltung von 
Elsafs-Lothringen der Reg.-Baumeister Schreyer aus Strafs- 
burg. 


Gestorben: Landesbaurat Geh. Baurat Görz in Düssel- 
dorf, früher Reg.- und Baurat und Weichselstrombaudirektor, 
Kgl. Baurat Ulrich, Betriebsdirektor der Strafseneisenbahn- 
gesellschaft in Hamburg, früher bei der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Altona, und Geh. Baurat Paul Sartig, früher Mit- 


glied der Eisenbahndirektion in Breslau. 
8 Regierungsbaumeister oder 
Q Diplomingenieur, 


Q der über reiche Erfahrungen im Personen- und Giter- 
wagenbau verfügt. Meldungen unter K. N. 9091 an 
Rudolf Mosse, Cöln, erbeten. 


OOODOOOOOODOODOOOOOOOO 


Eine groBe rheinische Waggonfabrik sucht fir 
die Oberleitung ihrer technischen Bureaux einen 


| 
ic 


0000000000 


Mittlere Maschinenfabrik, in Oberschlesien 
gelegen, wünscht die Anfertigung von Ma- 
schinen und Apparaten, sowie Teile der- 
selben, welche aus Dreher- bezw. Schlosserarbeit, 
auch Blecharbeiten jeglicher Art bestehen 
sollen, zu übernehmen. 

Tadellose Ausführung der einzelnen Teile 
wird zugesichert. 

Gefl. Offerten unter 0. D. Z. 16 an die Expe- 
dition dieser Zeitschrift. 
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Einiges über Bronzen und andere Kupferlegierungen 
von A. Rzehulka, Borsigwerk O.-S. 


Nicht alle Metalle, die der Hüttenmann darstellen 
kann, sind für sich allein geeignet, zu Gebrauchsgegen- 
ständen oder sonstigen vom Menschen begehrten 
Zwecken verwendet zu werden. Ihre Verwendbarkeit 
zu verschiedenen Gebrauchszwecken hängt von gewissen 
Eigenschaften ab, die man in zwei Gruppen einteilen 
kann, je nach der Art und Weise ihres Einflusses auf 
den Stoff und je nach der Art und Weise ihres Ein- 
flusses auf den daraus darzustellenden Gegenstand. Die 
eine Gruppe umfalst diejenigen Eigenschaften, durch 
welche die Fähigkeit des Metalls zur weiteren Ver- 
arbeitung durch dieses oder jenes Verfahren beein- 
flufst wird, und die man deshalb Arbeitseigenschaften 
nennt. Dazu gehören besonders Schmelzbarkeit, Zähig- 
keit, Sprödigkeit, Geschmeidigkeit, Dehnbarkeit, Zer- 
reifsbarkeit. . 

Die andere Gruppe umfafst diejenigen Eigenschaften, 
welche die Brauchbarkeit des gefertigten Gegenstandes 
für die bezweckte Verwendung beeinflussen, unbeschadet 
der Verarbeitungsfahigkeit. Diese Eigenschaften be- 
zeichnet man als Gewerbseigenschaften. Hierher 
gehören vor allem der Preis, die Farbe, der Glanz, 
Widerstandsfähigkeit gegen mechanische Abnutzung 

während des Gebrauchs, gegen chemische Einflüsse der 
Witterung, verschiedener Gase bezw. Flüssigkeiten, 
denen die Gebrauchsgegenstände vorübergehend oder 
dauernd ausgesetzt sind, Leitungsfähigkeit für Wärme 
und Elektrizität. 

Hat das eine oder das andere Metall nicht die- 
jenigen Eigenschaften, die zur weiteren rationellen Ver- 
arbeitung desselben erwünscht oder notwendig sind, 
oder nicht die Gewerbseigenschaften, die der Konsument 
für den fertigen Gegenstand beansprucht, so ist man 
in der Lage, durch Zusatz eines anderen, für diese 
Zwecke geeigneten Metalls oder auch mehrerer geeigneter 
Metalle die Eigenschaften des ursprünglich zur Ver- 
wendung bestimmten Metalles so zu beeinflussen, dals 
die Mischungen in erwünschter Weise zu Gegenständen, 
die für die jeweiligen Zwecke geeignet sind, verarbeitet 
werden können. Man kann demnach auf diese Weise, 
also durch Vereinigung zweier oder mehrerer Metalle, 
die man dann Legierung nennt, sowohl auf die Arbeits- 
eigenschaften als auch auf die Gewerbseigenschaften 
der Metalle bis zu gewissem Grade zweckentsprechend 
einwirken und dadurch Metallmaterial schaffen, das für 
Weiterverarbeitung zu Gebrauchsgegenständen besser 


geeignet ist als die einzelnen Metalle für sich allein, 
und deshalb finden die verschiedenen Metallegierungen 
für Fabrikation der mannigfachen Gebrauchsgegenstände 
bei weitem mehr Verwendung als reine Metalle. 

Die Legierungstfähigkeit der Metalle ist verschieden. 
Manche Metalle legieren sich leicht in allen Gewichts- 
verhältnissen, wie z.B. Kupfer mit Zinn und Zink, 
andere wiederum legieren sich nur in begrenzten Ge- 
wichtsverhältnissen, wie z. B. Eisen mit Zink und Kupfer, 
einige Metalle endlich lassen sich nicht legieren oder 
wenigstens nur unter Anwendung ganz besonderer 
Hilfsmittel, wie hoher Druck und starke Ueberhitzung. 

Bei Legierungen mancher Metalle, besonders der- 


jenigen, die sich nur in begrenzten Gewichtsverhältnissen 


legieren, tritt beim Erstarren der Masse ein teilweises 
Zerfallen der Legierung ein, wobei je nach Umständen 
die Temperatur in der Lösung sinkt oder steigt; es 
bildet sich eine konstante Lösung, und Kristalle des 
überschüssigen Metalls bezw. der überschüssigen Bei- 
mengungen scheiden sich aus. Der Vorgang des Zer- 
fallens wird aber sehr verwickelt, wenn mehrere Metalle 
im Ueberschufs legiert werden. Die zurückbleibende, 
konstante Lösung nennt man eine eutektische Lösung 
oder kurz ein Eutektikum. 

Die wichtigsten, am meisten Verwendung findenden 
Legierungen sind die des Kupfers. 

Die Eigenschaften der nach den verschiedenen Ver- 
fahren hergestellten Kupfersorten sind so wechselnd, 
die im gewerblichen Leben gebräuchlichen Kupfer- 
legierungen so zahlreich und zum grofsen Teil noch 
unertorscht, dafs Aufklärung not tut; die Metallographie 
hat hier zum Teil wenigstens aufklärend eingegriffen. 

Das Kupfer ist vor allen anderen Metallen durch 
eine eigenartige rote Farbe ausgezeichnet. Diese 
ist auf dem frischen Bruche des reinen Metalls 
rosarot bis gelbrot, während sie bei Kupferoxydul ent- 
haltendem Kupfer in das Purpurrote übergeht. Der 
Bruch des gegossenen Kupfers ist hakig-körnig, während 
er bei geschmiedetem und gewalztem Kupfer sehnig 
ist und einen lichtroten Seidenschimmer zeigt. Ob- 
gleich ziemlich hart, ist das Kupfer doch so dehnbar, 
dafs es sich zu feinsten Drähten ziehen und zu dünnen 
Blättern schlagen lälst. Die Zugfestigkeit ist bei unver- 
arbeitetem Kupfer 20 kg auf 1 qmm, bei zu dicken 
Stäben verarbeitetem Kupfer beträgt sie bis 23 kg auf 
l qmm. Kupfer läfst sich besser schmieden und walzen 
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als Eisen. Gegen Witterungseinfliisse, gegen ver- 
dünnte Schwefelsäure und ebensolche Salzsäure ist es 
widerstandsfähiger als Eisen. Das spezifische Gewicht 
des Kupfers schwankt je nach der Reinheit des Metalls 
von 8,2 bis 89. Der Schmelzpunkt des Kupfers liegt 
etwas höher als beim Silber, nach den besten Ermitt- 
lungen für reines Kupfer bei 1081 bis 1084°C. Wegen 
der verhältnismäfsig grofsen Weichheit des Kupfers 
sind die daraus gefertigten Gebrauchsgegenstände zu 
leicht mechanischer Abnutzung und unbeabsichtigter 
Formveränderung beim Gebrauche unterworfen. Ferner 
ist das Kupfer allein zur Verarbeitung durch Giefsen 
schlecht verwendbar, da jedes Kupfer Sauerstoff in 
Form von Kupferoxydul enthält und deshalb dickflüssig 


ist; schliefslich ist auch noch der hohe Preis des Kupfers - 


einer allgemeinen Verwendung dieses Metalls allein zu 
Gebrauchsgegenständen hinderlich. Durch Legierung 
des Kupfers mit anderen Metallen gelingt es aber, die 
Härte und Festigkeit zu steigern, es leicht giefsbar zu 
machen und, wenn nötig, den hohen Preis desselben 
durch Zusatz bedeutend billigerer Metalle herabzu- 
mindern und so ein für verschiedene Gebrauchsgegen- 
stände sehr geeignetes Material herzustellen. Diese 
Kupferlegierungen spielen im gewerblichen Leben nicht 
nur in der Gegenwart, sondern auch schon seit alters her 
eine bedeutende Rolle. 

Die wichtigsten Kupferlegierungen, also Legierungen, 
bei welchen das Kupfer den Hauptbestandteil bildet, sind 
die Bronzen. 

Bronzen gewähren wie keine anderen Metallegie- 
rungen die Möglichkeit feinster Formgebung und Bear- 
beitungsfähigkeit bei gröfster Haltbarkeit und schöner 
Farbe; sie sind im weitesten Sinne Legierungen des 
Kupfers mit anderen Metallen zum Zwecke besserer 
Verwendbarkeit zu verschiedenen Gegenständen; im 
engeren Sinne bezeichnet man jedoch als Bronzen 
Legierungen von Kupfer und Zinn, auch Zink daneben, 
— von Kupfer mit Aluminium, — von Kupfer mit 
Mangan und unterscheidet dementsprechend 

l. Zinnbronzen, 
2. Aluminiumbronzen und 
3. Manganbronzen. 

l. Zinnbronzen sind die am längsten bekannten 
Kupferlegierungen, die ältesten Legierungen überhaupt. 
Wie schon im Altertum Zinn ein bewährtes Mittel war 
zur Darstellung von Bronzen, so ist es ein solches 
auch heute noch. Schon kleine Zinnmengen geben dem 
Kupfer Eigenschaften, die verschiedenartige Verarbei- 
tungen gestatten. 

Die Festigkeit einer Zinnbronze ist bei 17 pCt. 
Zinn am gröfsten, etwa 1,3 mal so grofs wie die des 
reinen Kupfers. Wird dieser Zinngehalt überschritten, 
so verringert sich wiederum die Festigkeit. Die Härte 
der Zinnbronze erreicht ihren höchsten Grad bei einem 
Zinngehalt von 20 pCt., sie beträgt dann das dreifache 
von der Härte des Kupfers. Die Sprödigkeit der Zinn- 
bronze wächst mit der Festigkeit und Härte, man geht 
infolgedessen für gewöhnlich nicht gern über 30 pCt. 
Zinnzusatz hinaus. Der Schmelzpunkt der Zinnbronzen 
mit 20 pCt. Zinn liegt bei etwa 800° C. Die stark 
färbende Eigenschaft des Zinns macht sich bei den Zinn- 
bronzen sehr bemerkbar; bei 10 pCt. Zinn hat die 
Bronze eine rotgelbe, bei 20 pCt. Zinn eine weifsgelbe, 
bei 30 pCt. eine weifse Farbe auf der mit der Feile 
bearbeiteten Bruchfläche. 

Die Zinnbronzen haben, besonders bei höherem 
Zinngehalt, eine Neigung zum Saigern. Diese Neigung 
wird durch einen Zusatz von Zink vermindert. Man 
erhält durch Zinkzusatz aber auch eine billigere Bronze, 
da Zink erheblich billiger ist als die beiden Haupt- 
metalle. Dieser Umstand ist umso wichtiger, da das 
Zink weniger kräftig auf die Eigenschaften des Kupfers, 
besonders auf die Sprödigkeit der Legierung einwirkt, 
und man deshalb einen ziemlich reichlichen Zinkzusatz 
geben kann, ohne die Sprödigkeit übermäfsig zu steigern. 
Autserdem erniedrigt ein Zinkzusatz die Schmelztempe- 
ratur der Bronze und erhöht ihre Giefsbarkeit. Auch 
zur Hervorbringung warmer, goldähnlicher Farbentöne 
ist ein Zusatz von Zink gut geeignet. Ausgeschlossen 
ist die Anwendung des Zinks, wo ein möglichst hohes 
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_Mafs von Härte neben möglichst geringer Sprödigkeit 


für die Brauchbarkeit der Legierung Erfordernis ist. 

Blei erhöht in jedem Falle die Sprödigkeit und 
die Neigung der Bronzen zum Saigern. Bei Bronzen, 
an deren Festigkeitseigenschaften hohe Ansprüche ge- 
stellt werden, würde deshalb ein Bleizusatz nachteilig 
sein, auch sonst pflegt man den Bronzen nur wenig 
Blei zuzusetzen; besonders fügt man dann etwas Blei 
zu, wenn die gegossenen Gegenstände mit schneidenden 
Werkzeugen wie Feile, Grabstichel, Drehstahl bearbeitet 
werden sollen. Die Späne der durch den Bleizusatz 
spröde gewordenen Legierung springen leichter von 
den Schneidkanten ab, die Werkzeuge behalten länger 
ihre Wirksamkeit, ohne von anhaftenden Spänchen ge- 
reinigt werden zu müssen. In manchen aus dem Alter- 
tum stammenden Zinnbronzen findet man Blei in relativ 
reichlichen Mengen, eine Erklärung für diesen beträcht- 
lichen Bleizusatz ist wohl darin zu suchen, dafs die 
Alten das Blei für eine minderwertige Abart des Zinns 
ansahen. 

Die Zinnbronzen finden hauptsächlich Verwendung 
als Glockenbronzen, Spiegelbronzen, Kunstbronzen, 
Maschinenbronzen und dann auch mit einem Zusatze 
von Phosphor oder Silizium als sogen. Phosphor- oder 
Siliziumbronzen zu verschiedenen Gegenständen. Früher 
wurden Zinnbronzen zur Herstellung von Geschützen 
verwendet; gegenwärtig dient Stahl als Geschützmaterial. 
Die Herstellung der aus Bronze gegossenen Geschütze 
gab Veranlassung zu manchen lehrreichen Unter- 
suchungen über die Eigenschaften der Bronzen. Die 
Legierung für Geschützgufs soll hart, fest aber mög- 
lichst wenig spröde sein. In Rücksicht auf die letzte 
Bedingung darf der Zinngehalt nicht reichlich bemessen 
sein, ein Zusatz von Blei oder einer gröfseren Menge 
Zink mufs ausgeschlossen bleiben. Auf Grund der im 
Laufe der Jahrhunderte gemachten Erfahrungen und 
der Ergebnisse der angestellten wissenschaftlichen 
Untersuchungen galt als bestes Geschützmaterial eine 
reine Zinnbronze mit 9 bis Il pCt. Zinn und 91 bis 
89 pCt. Kupfer. 

Die Verwendung der Bronzen zur Herstellung von 
Glocken, überhaupt zu Klanggeräten jeder Art ist uralt. 
Schon bei dem altägyptischen Opferdienste waren 
bronzene Klanggeräte in Anwendnung; gröfsere Kirchen- 
glocken wurden im sechsten Jahrhunderte n. Chr. ein- 
geführt. Einige dieser Glocken besitzen ein ungeheueres 
Gewicht; wohl die gröfste wurde 1653 zu Moskau ge- 
gossen und Iwan Welicki genannt, sie hat einen Durch- 
messer von 7 m und ein Gewicht von 240 t. Bei einem 
Brande im Jahre 170} stürzte sie aus dem Turme und 
zerbrach, ihre Ueberreste sind heute noch zu sehen. 
In einem japanischen Tempel zu Kioto befindet sich 
eine Glocke von 75,6 t Gewicht, die im Jahre 1632 ge- 
en wurde; die Kaiserglocke im Kölner Dome wiegt 

It, 5 

Die Glockenbronze mufs, wenn sie ihren Zweck 
gut erfüllen soll, Härte mit Festigkeit verbinden, ohne 
besonders spröde zu sein, amı besten bewährt sich als 
Glockenmaterial eine Bronze mit 20 bis 23 pCt. Zinn 
und 80 bis 77 pCt. Kupfer. Aber nicht allein die 
Metallmischung für sich allein bedingt den Ton einer 
Glocke, er wird hauptsächlich bedingt durch den Gufs 
u. z. durch Form, Gröfse und Stärke der Wandungen. 

Die Benutzung der Bronzen zu Spiegeln war im 
Altertum häufig, auch gegenwärtig noch werden Spiegel 
zu optischen Zwecken aus Bronze gefertigt. Helle Farbe 
und Politurfähigkeit sind die Haupterfordernisse für 
diese Spiegelbronzen. Man findet bei diesen Bronzen 
den höchsten, überhaupt zur Anwendung kommenden 
Zinngehalt, er schwankt zwischen 30 bis 33 pCt. Zu- 
sätze von anderen Metallen und Metallverbindungen 
zur Spiegelbronze sind bisweilen versucht worden, doch 
erteilten diese der Legierung die Neigung leicht anzu- 
laufen, d. h. ihre spiegelnde Eigenschaft durch Ent- 
stehung eines Ueberzuges von oxydischen oder schwefel- 
haltigen Körpern zu verlieren. Die Verwendung der 
Bronzen für Erzeugnisse des Kunstgewerbes ist eben- 
falls alt, und diese Bronzen sind bis heute bei Gegen- 
standen von wirklichem Kunstwerte durch billigere 
Metalle und Legierungen nicht verdrängt worden. 
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Oeffentliche Standbilder und Denkmäler, künstlerisch 
ausgeführte Gebäudeteile, wie Gitter, Türen, Bekrönungen 
u. a. m, Schmuckgeräte für Wohnungen oder auch 
kleinere Schmucksachen für die Bekleidung und dergl. m. 
wurden schon bei sämtlichen Kulturvölkern des Alter- 
tums in reicher Zahl aus Bronze gegossen, und viele 
dieser Erzeugnisse bilden noch heute wertvolle Schätze 
unserer Kunstsammlungen. Als besonders gute Kunst- 
bronze gilt eine Legierung von 86%: Teilen Kupfer, 
6*3 Teilen Zinn, 3's Teilen Blei und 33/3 Teilen Zink. 
Dieser Zusammensetzung entsprechen annähernd auch 
die Bronzen vieler alter und moderner Kunstdenkmäler. 
Ein reichlicher Bleigehalt, bis zu 15 pCt. ist wohl ab- 
sichtlich antiken und neueren Bronzen beigegeben, die 
man zu Kunstgegenständen verarbeitet, welche dann 
durch chemische Mittel dunkel gefärbt werden; der 
grofse Bleigehalt erleichtert diese Färbung. 


Gute Bronzen erzeugen bei Kunstgegenständen, die 
den Witterungseinflüssen ausgesetzt sind, den mit Recht 
so geschätzten Edelrost, die sogen. Patina. Unter dem 
Einflusse der Atmosphärilien geht die ursprünglich rot- 
gelbe Farbe der guten Kunstbronze in eine braune, warme 
Grundfarbe über mit leuchtend hellgrünem Ueberzuge. 
Diese Patina besteht aus basisch kohlensauren Ver- 
bindungen, die den Kunstgegenstand wie eine zarte 
Haut, welche die Umrisse in aller Feinheit erkennen 
lafst, schützend umgibt. Kupferreiche Zinnbronzen mit 
geringem Zinkgehalt sind im allgemeinen für diese 
Patinabildung am geeignetsten. Kunstgegenstände aus 
allzu zinkreicher Bronze nehmen einen häfslichen, 
schmutzig grünlichen Farbenton an. Auch künstliche 
Patina wird durch Anwendung von Chemikalien erzeugt, 
um dadurch dem Gegenstande einen höheren Wert zu 
verleihen; doch dürften geübte Kunstkenner durch eine 
solche Patina kaum getäuscht werden. 


Zu Reklamezwecken geben. die Verfertiger von 
Bronzegegenständen diesen mitunter bestimmte eigens 
erfundene Benennungen, um ihnen den Schein des 
Neuen, besonders Vorzüglichen zu verleihen z.B. Similor, 
Chrysokalk u. dergl. m. Solche Namen tauchen auf und 
verschwinden nach einiger Zeit wieder, wenn sie ihre 
Anziehungskraft für die Käufer verloren haben. Er- 
wähnt sei hier noch ein Reinigungsmittel für Bronze- 
gegenstände, besonders bewährt bei Bronzedenkmälern. 
Bei der Reinigung kommt es vor allem darauf an, die 
äufsere anhängende Schmutzkruste zu entfernen, ohne 
dabei die darunter liegende Patina zu zerstören. Saure 
Mittel sind dabei durchaus zu vermeiden. Die zu 
reinigenden Bronzegegenstände werden zunächst dick 
mit alkalischer Schmierseife bestrichen; dieser Seifen- 
anstrich bleibt etwa zwei Tage liegen, alsdann wird er 
mitSägespähnen abgerieben, mitWasser gut abgewaschen 
und abgespült, zum völligen Trocknen und Abreiben 
benutzt man wollene Lappen. Das einfache Mittel ist 
probat und vielfach wegen seines guten Erfolges in 
Anwendung. 


Des weiteren findet Zinnbronze Verwendung im 
Maschinenbau als Ersatz für Eisen überall dort, wo 
Rost oder andere Einflüsse das Eisen bald korrodieren 
würden, oder wo Reibung zweier Teile stattfindet, und 
man die hierbei unvermeidliche Abnutzung nur auf den 
leichter zu ersetzenden Teil beschränken will, z. B. für 
Dichtungsringe von Dampfkolben, bei Zapfenlagern 
und dergleichen. 


Die Zusammensetzung der Maschinenbronzen ist je 
nach den besonderen Verhältnissen verschieden, aber 
immerhin der Kunstbronze ähnlich. Zink enthält die 
Maschinenbronze stets, wenn nicht ein besonders hartes 
Material nötig ist; auch ein Bleizusatz kommt manchmal 
vor. Bewährte Legierungen für Maschinenbronzen sind 
folgende: 


Für Ventile, Hähne, Pumpen- E 
stiefel usw. . . . . 88 12 3 — Teile 
„ gewöhnliche Zapfenlager 86 14 — — , 
Lagermetall für Eisen- 
bahnwagen in de 82:18 2 — , 
» Dampfschieber . . . . 79 8 5 8 „ 
» Exzenterbügel u. dergl.. 90 10 2 — , 
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Ein Normallagermetall für Eisenbahnzwecke, das 
sowohl dem Zerreilsen wie auch der Abnutzung am 
besten widersteht, enthält 77 pCt. Kupfer, 8 pCt. Zinn 
und 15 pCt. Blei. 

Die Herstellung der Zinnbronzen erfolgt gewöhn- 
lich durch Zusammenschmelzen der einzelnen Bestand- 
teile nach Malsgabe der beabsichtigten Zusammensetzung, 
die weitere Verarbeitung dieser Bronzen durch Giefsen. 

Die günstige Wirkung des Zinns auf Kupfer, das 
doch, wie erwähnt, stets Kupferoxydul gelöst enthält, 
lafst sich in erster Reihe erklären durch Reduktion des 
für die weitere Verarbeitung schädlichen Kupferoxyduls 
durch metallisches Zinn, es bilden sich Kupfer und Oxyde 
des Zinns, die im Kupfer nicht löslıch sind und sich in- 
folgedessen abscheiden. Wird also einer Kupferoxydul- 
legierung metallisches Zinn zugesetzt, so wird das 
Kupferoxydul reduziert und verschwindet aus der Le- 
gierung, und umgekehrt; enthält aber eine Legierung 
bez. ein Kupfer Kupferoxydul, so ist kein Zinn vor- 
handen, in beiden I] allen ist aber das Vorhandensein 
von Zinnsäure möglich. 

Bronzen werden, wie die Erfahrung lehrt, durch 
Umschmelzen schlechter, sie werden dickflüssiger, und 
ihre Sprödigkeit nimmt zu. Diese Verschlechterung ist 
zurückzuführen auf Sauerstoffaufnahme durch die flüssige 
Legierung, und zwar ist der Sauerstoff in der Bronze 
chemisch gebunden, es kommen neben Kupferoxydul 
hauptsächlich Zinnsäure und zinnsaures Kupfer in Be- 
tracht. Diese Verschlechterung der Bronze läfst sich 
auch nicht durch ein Schmelzen unter einer Decke von 
Holzkohlen beseitigen, wie eingehende Versuche gezeigt 
haben. Zwar wirkt Holzkohle reduzierend, aber nur 
bei direkter Berührung mit den Oxyden. Da jedoch die 
Holzkohle mit der Legierung nicht in Lösung geht und 
die Kupferoxydulkristalle, vor allem aber die gebildete 
Zinnsäure in Gestalt von Fäden und Häutchen in der 
Legierung fast gar nicht oder nur höchst träge aufsteigt 
— gewöhnlich bleibt sie in der Lösung bezw. Legierung 
in der Schwebe —, so kann die Holzkohle gar nicht 
oder nur in sehr beschränkter Weise reduzierend ein- 
wirken. Diese Uebelstande können nur durch Raffination 
des Altmaterials beseitigt werden. Aber auch Altkupfer, 
das zur Bronzedarstellung verwandt werden soll, mufs, 
um zu diesen Zwecken einwandfrei zu sein, raffiniert 
werden. Das geschieht am besten durch Polen mit 
grünem, möglichst saftigem Holze, z. B. mit frischen 
Birkenstangen. Während des Polens sind in kurzen 
Zwischenräumen Proben zu entnehmen und auf Struktur 
und Zähigkeit zu untersuchen, letzteres durch Aus- 
schmieden und Biegeproben. Ein zu langes Polen macht 
das Kupfer brüchig. Die Schlacken sind von der Ober- 
fläche des Metallbades abzuziehen, gegen Ende des 
Polens bedeckt man die Schmelze mit Holzkohlen. 

Zur Desoxydation von Altbronzen und Altkupfer, 
also zu sogenannter Veredlung dieser Altmaterialien, 
wird mit gutem Erfolge auch ein entsprechender Zusatz 
von Phosphor in Form von Phosphorkupfer oder Phos- 
phorzinn verwendet, die man in die geschmolzene 
Legierung einbringt. Phosphorkupfer und Phosphor- 
zinn werden von einzelnen Fabriken im grofsen erzeugt 
und sind Handelsware. Phosphorkupfer mit einem 
Phosphorgehalte bis 16 pCt. lafst sich durch Schmelzen 
von Kupfer mit phosphorsaurem Kalzium, Kohle und 
Kieselsäure in Weifsglut darstellen, Phosphorzinn mit 
8 pCt. Phosphor, das indessen leicht einen Teil seines 
Phosphorgehaltes durch Verflüchtigung verliert und des- 
halb weniger häufig angewendet wird, durch Auflösung 
von Phosphor in geschmolzenem Zinn; am besten ist 
es, man bezieht diese Artikel von Firmen, die sie fabrik- 
mälsig herstellen. Ein Zusatz von reinem Phosphor 
zur geschmolzenen Bronze würde ın Anbetracht der 
verhältnismäfsig hohen Schmelztemperatur der Bronze 
nur unter reichlichem Verluste an Phosphor durch Ver- 
flüchtigung möglich sein. Das Verfahren des Phosphor- 
zusatzes ist vereinzelt schon seit 1854 angewendet 
worden, zur allgemeinen Benutzung gelangte es seit 1869 
durch Künzel, welcher auch der mit Phosphorzusatz 
hergestellten Bronze den Namen Phosphorbronze gab. 
Diese Bezeichnung ist nicht glücklich gewählt, denn sie 
verleitet den Unkundigen zu der Annahme, dafs hier 
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eine Legierung mit namhaftem Phosphorgehalte vorliege, 
während in Wirklichkeit jeder Ueberschufs an Phosphor 
nach Möglichkeit vermieden werden mufs, da er die 
Festigkeit der Bronze sehr beeinträchtigt, also die 
Qualität der Legierung empfindlicher schädigen würde 
als der Sauerstoffgehalt. Gute Phosphorbronze soll nicht 
erheblich über 0,1 pCt. Phosphor enthalten. — Man hat 
gefunden, dafs die Festigkeit der Bronzen durch den 
geringen Phosphorzusatz um etwa 30 pCt. ihres ursprüng- 
lichen Mafses gesteigert werden kann, ohne dafs die 
Zähigkeit Einbufse erleidet, dafs mit der Festigkeit auch 
die Härte, also die Widerstandsfähigkeit gegen mecha- 
nische Abnutzung, wächst, dafs die Phosphorbronze 
ferner gewissen chemischen Einflüssen gegenüber wider- 
standsfähiger ist und dafs schliefslich ihre Dünnflüssig- 
keit erhöht wird, was für die Giefserei von Belang ist. 
Daher findet die Phosphorbronze in der Gegenwart eine 
ziemlich ausgedehnte Verwendung vorzugsweise für den 
Gufs von Maschinenteilen, ferner für Schiffsbleche, 
Torpedos, Hochofenformen, also Gegenstände, die auch 
chemischen Einflüssen unterworfen sind. 

Zu demselben Zwecke wie Phosphor benutzt man 
bisweilen, aber selten, Silizium, in Form von Silizium- 
kupfer der Schmelze zugesetzt. Der Zinngehalt solcher 
Bronzen pflegt sehr gering zu sein; häufig ist die sog. 
Siliziumbronze nur Kupfer, dem man durch den Silizium- 
zusatz den Sauerstoffgehalt entzogen hat. Man benutzt 
diese Bronze vornehmlich für Telegraphendrähte; da aber 
jeder Ueberschufs an Silizium die Leitungsfähigkeit des 
Kupfers stark herabmindert, so enthalten die Drähte 
nur Spuren davon. Die Bezeichnung Siliziumbronze ist 
noch unzutreffender wie die Bezeichnung Phosphor- 
bronze. 

Hier mögen einige Bemerkungen über fehlerhafte 
Bronzegüsse Platz finden. Fehlerhafte Bronzeguisstücke 
sind von aufsen meist wenig oder gar.nicht kenntlich, 


meist erst bei der Bearbeitung zeigt es sich, dafs sie 


mit Blasen und Poren verschiedener Grölse durchsetzt 
und für die weitere Verwendung unbrauchbar sind. 

Leider kommt diese Erkenntnis oft erst dann, wenn 
die Bearbeitung des Gufsstückes schon verhältnismäfsig 
weit vorgeschritten, also die darauf verwendete Mühe 
und Arbeit verloren ist. Wird von der Giefserei das 
Gufsstück im Rohgufs weiter gegeben, so entstehen 
noch dazu vielfach unangenehme Weitläufigkeiten über 
die Schuldfrage, und es kann dann vorkommen, dafs 
langjährige gute Geschäftsbeziehungen getrübt oder gar 
abgebrochen werden. Recht unangenehm wird die Lage, 
wenn die Fehler im Gufsstücke infolge verhältnismälsig 
geringer Bearbeitung nicht entdeckt werden und erst 
während des Betriebes zum Vorschein kommen, wo sie 
nur zu häufig lästige, mit erheblichen Kosten verbundene 
Betriebsstörungen hervorrufen. Die Veranlassung zur 
Blasen- und Porenbildung ist eine Gasentwicklung in- 
folge Zersetzungen, die innerhalb des flüssigen Metalls 
sich vollziehen, und zwar sind es fast immer gelöste 
Oxyde, die auf andere gelöste Bestandteile der Legie- 
rung einwirken, neue flüssige Sauerstoffverbindungen 
bilden und auf diese Weise Gasentwicklung veranlassen, 
wobei die Umsetzung später eintritt, als die Erstarrung 
der Legierung. Die Bildung der Oxyde erfolgt vielfach 
während des Schmelzens durch Sauerstoffaufnahme aus 
der Luft oder aus den Feuergasen, letzteres ist be- 
sonders der Fall, wenn die Schmelzdauer aus irgend 
einem Grunde verlängert oder die Schmelzung im Ge- 
bläseofen vorgenommen wird. Um die erwähnten Fehler 
bei Bronzegüssen zu vermeiden, wendet man ver- 
schiedene Vorbeugungsmittel an. Man sucht durch 
Zusatz von Desoxydationsmitteln die vorhandenen und 
entstehenden Oxyde zu zerstören und in unlösliche, 
feste Verbindungen überzuführen, ja man dürfte der 
Vorsicht wegen keinen Bronzegufs ausführen, ohne vor- 
her den Inhalt des Tiegels mit einem solchen des- 
oxydierenden Mittel behandelt zu haben. Zu diesen 
Zwecken eignet sich sehr gut ein geringer Zusatz von 
Phosphor in Form von Phosphorkupfer, ebenso Mangan- 
kupfer- oder Magnesiakupferzusatz in kleinen Mengen. 
Ferner ist recht poröser und magerer Formsand zu ver- 
wenden und für guten Gasabzug in der Form Sorge zu 
tragen. 
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2. Aluminiumbronze. Unter Aluminiumbronzen 
versteht man Legierungen aus Kupfer und Aluminium 
mit vorwiegendem Kupfergehalte, die je nach den Ge- 
wichtsverhältnissen dieser Bestandteile verschiedene 
Eigenschaften besitzen und namentlich in der Dehnbar- 
keit und Härte sehr variieren. Aluminium beeinflufst 
ähnlich wie Zinn, aber noch kräftiger wie dieses, die 
Eigenschaften des Kupfers, besonders die Festigkeit 
und Härte. Die Legierungen des Kupfers mit dem 


‚Aluminium besitzen demnach im wesentlichen alle Eigen- 


schaften, durch welche die Bronzen ausgezeichnet sind, 
und sie werden deshalb mit vollem Rechte Aluminium- 
bronzen genannt. Man stellt diese Bronzen her meist 
durch Zusammenschmelzen von möglichst reinem Kupfer 
mit Aluminium oder besser mit einer aluminiumreichen, 
in ihrer Zusammensetzung bekannten Kupferlegierung. 
Zuerst wird das Kupfer in einem Graphittiegel ge- 
schmolzen und dann mit einer Zange in diese Kupfer- 
schmelze Aluminium oder eine Legierung desselben 
mit Kupfer eingeführt, darauf tüchtig umgerührt. Soll 
die Legierung Silizium enthalten, so setzt man noch 
eine abgewogene Siliziumkupfermenge mit bekanntem 
Siliziumgehalte hinzu. Wurde Aluminiumlegierung als 
Zusatz benutzt, so wird zuletzt ein Stückchen reines 
Aluminium hinzugefügt, um etwaiges Kupferoxydul zu 
reduzieren. Die Hitze darf nicht übermälsig gesteigert 
werden, da sich sonst wegen der Leichtverbrennlichkeit 
des Aluminiums die Zusammensetzung der Legierung 
schnell ändert; überdies soll der Tiegel während des 
Schmelzens und Zubereitung der Legierung gut bedeckt 
sein. Das im Handelskupfer nie fehlende Kupferoxydul 
wird durch einen Aluminiumzusatz rasch und vollständig 
reduziert, während das hierbei entstehende Aluminium- 
oxyd unlöslich in der flüssigen Legierung ist. In dieser 
Beziehung wirkt demnach Aluminium ebenso wie der 
Phosphor in der Phosphorbronze, ohne jedoch bei 
mäfsigem Ueberschufs gleiche Nachteile wie ein Phos- 
phorüberschufs herbeizuführen. Durch Zusatz von 5 pCt. 
Aluminium zum Kupfer ist man imstande, die Festig- 
keit des Kupfers auf etwa das doppelte Mafs — 45 kg 
auf | qmm — zu erhöhen, durch Zusatz von 10 pCt. 
Aluminium auf das 21/2 fache Mafs — 50 kg auf | qmm — 
zu steigern, während die Zähigkeit der Legierung bei 
Zunahme des Aluminiumgehaltes sich allmählich ver- 
ringert. Ueberschreitet der Aluminiumgehalt die Grenze 
von 10 pCt., so findet eine erhebliche Festigkeitszunahme 
nicht mehr statt, und die Legierung wird spröde; man 
begnügt sich deshalb in der Regel mit einem Aluminium- 
zusatze von unter 10 pCt. Die gewöhnlichen Aluminium- 
bronzen enthalten 3—10 pCt. Aluminium, sind rotgelb 
bis gelb und haben gegossen, besonders bei hohem 
Aluminiumgehalt, kristallinischen Bruch, durch Schmieden 
und Walzen wird er feinkörnig, bei geringem Aluminium- 
gehalt sogar sehnig. Das spezifische Gewicht variiert 
je nach der Zusanımensetzung 7,30 bis 8,37, das elek- 
trische Leitungsvermögen beträgt bei 5 bis 10 pCt. 
Aluminiumgehalt nur 6 bis 13 pCt. von dem des reinen 
Kupfers. Bei gegossener Aluminiumbronze beträgt die 
Verlängerung pro 10 cm 0,2 bis 64 pCt., sie ist also 
zäher als gewöhnliche Bronze und Deltametall. Als 
sonstige Vorzüge der Aluminiumbronze werden ihre 
verhältnismäfsig geringe Neigung zum Saigern und ihre 
Widerstandsfähigkeit gegen manche chemische Einflüsse, 
z. B. die des Meerwassers, gerühmt. Ein Uebelstand 
bei der Aluminiumbronze ist ihre starke Schwindung 
beim Erstarren. Ganz vorzügliche mechanische Eigen- 
schaften besitzen aber diese Bronzen in gewalztem oder 
geschmiedetem Zustande, so dafs sie in Bezug auf Dehn- 
barkeit und Zugfestigkeit wohl unübertroffen sind. Die 
Schmiedbarkeit ist im allgemeinen eine ausgezeichnete; 
die dabei einzuhaltende Temperatur liegt zwischen 
dunkler und heller Kirschrotglut. Je niedriger die 
Temperatur, um so mehr steigert das Schmieden die 
Festigkeit, allerdings auf Kosten der Dehnbarkeit; gut 
warmes Schmieden vermindert die Dehnbarkeit nicht, 
die Festigkeit wird dadurch nur wenig beeinträchtigt. Je 
höher der Aluminiumgehalt der Bronzen, desto weicher 
werden sie bei Rotglut. Bei heller Kirschrotglut ist 
10 proz. Aluminiumbronze so weich, dafs die feinsten 
Formen daraus geschmiedet und gepreist werden können. 
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Das Schmieden soll mit recht schweren Hammern 
geschehen, das Walzen und Pressen mit gröfstmöglichem 
Drucke. 
man deshalb auch meist durch Schmieden, Walzen oder 
Pressen; ebenso werden Wellen, Bolzen, Lagerbüchsen, 
Schrauben stets aus gewalzten Rundstäben heraus- 
gearbeitet. Bronzen mit mehr als 5 pCt. Aluminium 
lassen sich nur rotwarm walzen, 5proz. Bronze kann 
noch kalt gewalzt werden, sie mufs aber dabei häufig 
ausgeglüht und abgeschreckt werden. 


Diese unleugbar vortrefflichen Eigenschaften der 
Aluminiumbronze haben seit der Erfindung der Alumi- 
niumdarstellung im Grofsen Veranlassung zu vielfachen 
Versuchen für nützliche Verwendung der Aluminium- 
bronzen gegeben. Wenn diese Versuche anfänglich 
— in den fünfziger und sechziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts — an dem damals recht hohen Preise 
des Aluminiums scheiterten, so ist doch auch jetzt, 
nachdem der Preis des Metalls auf einen geringen 
Bruchteil des früheren gesunken ist — 1856 kostete 
ein Kilo Aluminium 250 M, gegenwärtig etwa 2,50 M —, 
die Verwendung seltener als die der Zinnbronzen ge- 
blieben. Zum Teil liegt die Erklärung hierfür in dem 
immerhin noch höheren Preise der Aluminiumbronze; 
zum anderen Teil in dem Unistande, dafs die der Alu- 
miniumbronze eigentümliche starke Schwindung beim 
Erstarren die Erzielung dichter Abgüsse erschwert, und 
dafs beim Schmelzen wegen der Leichtverbrennlichkeit 
des Aluminiums sich die Zusammensetzung der Legie- 
rung rasch ändert; endlich auch in der für das Aeufsere 
kunstgewerblicher Gebrauchsgegenstände ungünstigen 
Farbenveränderung, welche diese Bronzen bei öfterer 
Berührung mit den Händen oder unter den Einflüssen 
der Witterung erleiden. Die Gegenstände verlieren 
“ihren Glanz und nehmen einen schwärzlichen Farben- 
ton an, ganz im Gegensatz zu dem in dieser Be- 
ziehung günstigen Verhalten der Zinnbronze Die 
Aluminiumbronzen werden aber überall da mit Vor- 
teil verwendet, wo Stahl und Eisen wegen ihrer 
Eigenschaft zu rosten nicht gebraucht werden können, 
die anderen, nicht rostenden Legierungen wegen 
ihrer ungeeigneten, mechanischen Eigenschaften nicht 
genügen. i 

Sie ersetzen alle Kupfer-, Zinn- und Zinklegie- 
rungen überall da, wo es sich darum handelt, für Gegen- 
stände aus Kupferzinn- und -zinklegierungen bei gleichen 
Abmessungen gröfsere Widerstandsfähigkeit gegen 
chemische Einflüsse, Bruch und Abnutzung zu erzielen; 
sie ersetzen ferner Gulseisen, Gufsstahl oder Schmiede- 
eisen bei solchen Gegenständen, die in diesen Mate- 
rialien gar nicht oder nur schwierig herzustellen wären; 
freilich können sie die grofse Härte des Stahles nicht 
erreichen. Man verwendet daher Aluminiumbronzen 
vorteilhaft im Maschinenbau für diejenigen Maschinen- 
teile, die stark beansprucht und zugleich der Einwirkung 
chemischer Agentien ausgesetzt sind, wie bei Maschinen 
des Berg- und Hüttenwesens, bei der Papierfabrikation 
(Holländermesser), bei Brauereien, Brennereien, chemi- 
schen Fabriken aller Art; ferner gebraucht man solche 
Bronzen für Marinezwecke (Beschläge für Schiffe), für 
Pulverfabriken, zu Beschlägen von Helmen und Waffen. 
Als Gegenstände, die aus Aluminiumbronze gefertigt 
werden, seien noch besonders genannt: Schiffsschrauben, 
Futter für Pumpenkörper, Flaschen für komprimierte 
Gase, Stopfbüchsen, Armaturen verschiedener Art, 
Kolbenringe, Ketten, Drähte, Bauartikel, Ornamente usw. 
Auch Leitungsdrähte werden hergestellt, die aus einem 
Kern von Aluminiumbronze und reinem Kupferüberzug 
bestehen; diese Drähte sollen 76 kg pro Quadratmilli- 
meter tragen und 69 pCt. vom elektrischen Leitungs- 
vermögen des reinen Kupfers besitzen. 


Im Handel kommen hauptsächlich fünf Aluminium- 
bronzesorten vor: 


l. Goldbronze mit 3 bis 5 pCt. Aluminium, 

2. Stahlbronze mit . . 7,5 , " 

3. Bronze B. B. mit . 85, 7 

4. Säurebronze mit. . 10 5 ” 

S. Diamantbronze mit 10 pCt. Aluminium und 2 pCt. 
ilizium. 


Massenartikel aus dieser Bronze produziert ` 
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3. Manganbronzen. Damit bezeichnet man Ver- 
bindungen von Kupfer mit Mangan, bei welchen der 
Kupfergehalt bei weitem vorwiegt. Metallisches Mangan 
zerlegt, wie Phosphor und Aluminium, Kupferoxydul. 
Wie Versuche gezeigt haben, wirkt ein UÜcberschufs 
von Mangan aber nicht in der Weise nachteilig wie 
Phosphor, sondern ähnlich wie Zinn oder Aluminium 
auf die Eigenschaften des Kupfers, d. h. es steigert die 
Festigkeit und Härte auf Kosten der Zähigkeit. Dieser 
Umstand hat öfters Veranlassung gegeben zur Be- 
nutzung von Mangan zur Bronzebereitung, sei es an 
Stelle des Zinns, sei es in kleineren Mengen neben 
dem Zinn. Reine Manganbronzen, die nur aus Kupfer 
und Mangan bestehen, eignen sich wegen der innigen 
und homogenen Verbindung ihrer Bestandteile sowohl 
für Gufszwecke als auch für anderweitige Verarbeitung. 
Gewalzte, reine Manganbronze übertrifft schon bei 
verhältnismäfsig geringem Manganzusatze gewalztes 
Kupfer an absoluter Festigkeit, so dafs gewalzte Mangan- 
bronze bei Gegenständen, die grofse Widerstände aus- 
zuhalten haben, z. B. verschiedene Teile an Eisenbahn- 
lokomotiven, bei geringerer Stärke zweckmäfsiger als 
Kupfer und seine Zinnlegierungen benutzt werden 
kann. Während Bleche aus Kupfer beim Drücken und 
Stanzen leicht reifsen, werden solche von Mangan- 
bronze auch in den kompliziertesten Formen nicht 
rissig. Manganbronzen ändern nach Versuchen der 
physikalisch-technischen Reichsanstalt ihren Widerstand 
gegen den elektrischen Strom mit der Temperatur nur 
wenig und können deshalb vorteilhaft an Stelle von 
bisher verwendeten Widerstandslegierungen, wie Neu- 
silber, Nickelin, Patentnickel, Rheotan, benutzt werden, 
namentlich ist dies mit dem sogen. Manganin der 
Fall, einer Legierung von Kupfer, Mangan und Nickel, 
die sich gut schmieden, walzen und zu Draht ausziehen 
läist. — Neuerdings sind besonders in Amerika ver- 
schiedene, eingehende und sehr interessante Versuche 
mit Manganbronzen ausgeführt worden, deren haupt- 
sächlichste Ergebnisse wir hier zusammenfassen wollen. 
Zunächst wurde festgestellt, dafs bislang kein Metall 
oder keine Legierung gefunden bezw. hergestellt werden 
konnte, die der Manganbronze an Widerstandsfähigkeit 
und Zähigkeit gleich käme, keins, das eine so glatte 
und glänzende Politur annimmt, und das sich so für 
jegliche, auch komplizierte Formgebung eignet. Diese 
Eigenschaften ermöglichen es unter anderem, die 
Schaufeln von Schiffschrauben aufserordentlich rein 
und glatt zu schneiden, so dafs die Reibungsoberflache 
auf eın Minimum beschränkt wird. Diese Versuche 
zeigten ferner, dafs die Manganbronze weder von 
Seewasser noch von alkalischen Wässern angegriffen 
wird und der Einwirkung von Säuren gut widersteht. 
Deshalb kann man Manganbronzen überall dort mit 
Vorteil verwenden, wo ein Metall nötig ist, das weichem 
Stahl an Widerstandsfähigkeit gleich kommt, das aber 
durch den Einflufs der Atmosphärilien, des Meerwassers 
oder verschiedener sauren Wässer weder corrodiert 
wird noch rostet. Die Elektrizitätsindustrie benutzt bei 
Konstruktion der Turbinengeneratoren, die sich mit 


. Geschwindigkeiten von 4000 Drehungen in der Minute 


bewegen, für die dünnen Platten der Turbinen vorzug- 
weise Manganbronze auf Grund dieser Versuche, weil 
die fressende Einwirkung des Dampfes bei hohem Drucke 
schnell alle anderen Metalle zerstörte. Diese Ver- 
suche führten schliefslich auch noch zur weitgehen- 
den Verwendung der Manganbronze in der Automobil- 
industrie; namentlich wird diese Bronze im ausge- 
dehnten Mafse für Lastautomobile benutzt. Immerhin 
hat die Manganbronze, trotz ihrer vorzüglichen Eigen- 
schaften, nicht vermocht, mit der Zinnbronze in ernst- 
liche Konkurrenz zu treten. Mangan ist ein kost- 
spieliges Metall; die von Eisenhütten benutzten Eisen- 
manganlegierungen sind für die Darstellung von 
Manganbronzen ungeeignet, weil sie nicht nur Eisen 
sondern auch Kohlenstoff neben dem Mangan enthalten. 
Man benutzt für diese Zwecke entweder Mangankupfer- 
legierungen, die durch reduzierendes Schmelzen eisen- 
freier, durch besondere Verfahren dargestellter Mangan- 
oxyde mit Kupfer im Tiegel erzeugt werden, oder 
Manganmetall, das unter Benutzung von Aluminium 
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als Reduktionsmittel aus reinen Manganoxyden erzeugt 
wurde. 

Weitere für das gewerbliche Leben wichtige 
Legierungen des Kupfers sind die mit Zink. Zink 
läfst sich leicht und in allen Gewichtsverhältnissen mit 
Kupfer legieren, ohne dafs die Legierungen in dem 
Matse wie die Bronzen zum Saigern neigen, aufserdem 
ist Zink erheblich billiger als Kupfer — Preisverhältnis 
etwa 1:3 — und dieser Umstand allein schon ist 
Veranlassung für eine ausgebreitete Verwendung der 
Kupferzinklegierungen, sofern nur die sonstigen Eigen- 
schaften dem Zwecke der Verwendung nicht entgegen- 
stehen. Durch Zusatz von Zink wird die Schmelz- 
barkeit des Kupfers erniedrigt und das nur schwierig 
giefsbare, dickflüssige Metall in eine leicht giefsbare 
Legierung umgewandelt. Die Härte und Festigkeit des 
Kupfers werden durch Zinkzusatz erhöht, wenn auch 
nicht in dem Mafse wie durch Beimengungen von Zinn 
und Aluminium. Nach verschiedenen Versuchen ist die 
Zugfestigkeit einer Legierung mit 10 pCt. Zink etwa 
1,1 mal, mit 30 pCt. Zink ungefähr 1,3 mal, mit 40 pCt. 
Zink etwa 1,7 mal so viel wie die des reinen Kupfers, 
darüber hinaus nimmt die Festigkeit ab, bei 50 pCt. 
Zink ist sie nur etwa halb so grofs wie die des 
Kupfers. Aehnlich verhält es sich mit der Härte. Ein 
Härtegrad, den schon eine Zinnbronze mit 7 pCt. Zinn 
hat, ist auch durch den höchsten Zinkgehalt nicht zu 
erreichen. Hiermit steht aber anderseits der Umstand 
in naher Beziehung, dafs auch ein weit gröfserer Zusatz 
von Zink gegeben werden kann, ohne dafs die 
Legierung wegen allzu grofser Sprödigkeit unbrauchbar 
wird. Die Geschmeidigkeit des Kupfers steigt zunächst 
bei Zusatz von Zink, bis der Zinkgehalt 30 pCt. erreicht, 
bei einem Zinkzusatz darüber hinaus nimmt die Ge- 
schmeidigkeit der Legierung verhaltnismafsig rasch ab. 
Es empfiehlt sich nicht, über 43 pCt. Zink hinauszugehen, 
wenn eine solche Legierung überhaupt auf Geschmeidig- 
keit in Anspruch genommen werden soll. Eigentümlich 
sind die Farben dieser Kupferzinklegierungen. Bei 
einem Zinkgehalte bis etwa 10 pCt. sind sie bräunlich 
gefärbt, dunkler als reines Kupfer; bei zunehmendem 
Zinkgehalte nehmen sie goldähnliche Farbe an, die bei 
ungefähr 20 pCt. Zink rein gelb wird; diese gelbe 
Farbe behalten sie, bis der Zinkgehalt 50 pCt. erreicht, 
worauf die Farbe schnell in Graugelb bis Grauweifs 
übergeht. Innerhalb der bezeichneten Grenzen aber 
wird die Farbe mit zunehmendem Zinkgehalte keines- 
wegs gleichmäfsig heller; manche zinkreichere Le- 
gierungen zeichnen sich durch einen warmen, hoch- 
gelben Farbenton vor anderen zinkärmeren vorteilhaft 
aus, und die Legierungen mit 40 bis 45 pCt. Zink haben 
eine ganz besonders schöne, gelbe Farbe. Einige 
dieser Legierungen, zumal die aus gleichen Teilen 
Kupfer und Zink bestehenden, erscheinen nach raschem 
Abkühlen auf Oberfläche und Bruch schön irisierend 
von Gelb ins tiefe Violett. 

Will man die Härte oder Festigkeit dieser Legie- 
rungen über das durch Zink ällein erreichbare Mafs 
hinaussteigern, so fügt man noch Zinn hinzu; es ent- 


stehen auf diese Weise zahlreiche UÜebergänge zu den. 


Kunst- und Maschinenbronzen; auch Aluminium findet 
wohl für den gleichen Zweck Benutzung; ein kleiner 
Bleizusatz wird nicht selten gegeben, um die Bearbeitung 
der Legierung mit schneidenden Werkzeugen zu er- 
leichtern. Für Verarbeitung der Kupferzinklegierungen 
durch Hämmern, Walzen, Ziehen, Pressen, Stanzen u. 
dergl., also überall dort, wo ein hohes Mais von Ge- 
schmeidigkeit erforderlich ist, müssen jedoch alle diese 
Zusätze vermieden werden, und es dürfen nur reine 
Kupferzinklegierungen in Anwendung kommen. 

Die Anzahl der Kupferzinklegierungen, die im prak- 
tischen Leben Bedeutung gewonnen haben, ist beträcht- 
lich, und ihre Unterscheidung, wie bei den Kupfer- 
legierungen im allgemeinen, durch die Unsicherheit der 
Bezeichnungen erschwert. Es sei noch darauf aufmerk- 
sam gemacht, dafs man bei diesen Unterscheidungen 
sich niemals an den Sprachgebrauch halten darf, der 
hier meistens unsicher und verwirrend wirkt. 

Die Eigenschaften, welche die Kupterzinklegierungen 
so wertvoll machen, sind vor allem geeignete Harte, 
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hohe Dehn- und Hämmerbarkeit, Widerstandsfähigkeit 
gegen die Einflüsse der Atmosphärilien und verhältnis- 


‘ mafsige Wohlfeilheit; aufserdem wird die Schmelztem- 


peratur des Kupfers durch Zusatz von Zink erniedrigt, 
die Legierung dünnflüssig und leicht giefsbar. Schon 
die Alten verstanden die Kunst, durch Behandeln des 
Kupfers mit Galmei dem Metalle eine schöne gelbe 
Farbe zu geben; sie betrachteten diese Behandlung des 
Kupfers mit Galmei nicht als Legierung, sondern als 
eine Art von Färberei. Das sogenannte Messingbrennen 
aus Galmei und Kupfer hat sich bis Mitte des vorigen 
Jahrhunderts erhalten. Jetzt werden die Kupferzink- 
legierungen nur noch durch Zusammenschmelzen von 
Kupfer und Zink erzeugt, und zwar erfolgt die Bereitung 
dieser Legierungen stets durch Schmelzen in Tiegeln, 
da die Leichtoxydierbarkeit und Flüchtigkeit des Zinks 
zu erheblichen Verlusten Veranlassung geben würde, 
wenn man diese Metalle in Berührung mit den Ver- 
brennungsgasen schmelzen wollte. 
Die am meisten verwendeten Kupferzinklegierungen 
sung a) Messing oder Gelbgufs, 
b) Tombak oder Rotgufs, 
c) Kupferzinklegierungen mit Eisen, Mangan, 
Aluminium, auch etwas Blei. 


a) Messing. Man versteht hierunter die Kupfer- 
zinklegierungen mit deutlich gelber Farbe; diese Farbe 
erscheint, wie oben erwähnt, bei einem Zinkgehalte von 
etwa 20 pCt. und verschwindet erst, wenn der Zink- 
gehalt 50 pCt. übersteigt. Für diese Legierungen von 
gelber Farbe wird die Bezeichnung Messing gebraucht. 
Nach dem deutschen Wörterbuche der Gebrüder Grimm 
ist der Ausdruck „Messing“ abzuleiten von der mittel- 
alterlicher Bezeichnung „Masse“, lateinisch massa, einen 
rohen, gegossenen, für die weitere Bearbeitung be-' 
stimmten Metallklumpen bedeutend, — im Eisenhütten- 
betriebe kommt noch jetzt für diese Klumpen der Aus- 
druck „Massel“ vor —. | 

Soll das Messing durch Walzen, Prägen usw. auf 
Grund seiner Geschmeidigkeit verarbeitet werden, so 
ist jeder fremde Zusatz nachteilig, und die Geschmeidig- 
keit sinkt, wenn der Zinkgehalt der Legierung 30 pCt. 
übersteigt. Messingblech enthält höchstens 40 pCt. Zink 
und 60 pCt. Kupfer, bessere Sorten sind zinkärmer. 
Auch für Gufsmessing ist ein sehr hoher Zinkgehalt 
aus mehreren Gründen nicht vorteilhaft. 

Das Material zur Messingdarstellung ist neben Zink 
und Kupfer auch altes Messing, wobei mit Zinn und 
Blei gelötete Abfälle auszuscheiden sind, weil durch 
Zinn- und Bleizusatz die Eigenschaften des Messings 
ungünstig beeinflufst werden. Vom Altmessing nimmt 
man in der Regel bis zum Gewicht des zuzusetzenden 
Zinks. Beim Schmelzen beschickt man den Tiegel zu- 
nächst mit dem alten Messing und bringt die Masse 
in Flufs; alsdann trägt man das Kupfer und das Zink 
ein, letzteres in kleinen Brocken; zuerst eine Schicht 
Zink, darauf eine Schicht Kupfer, dann eine weitere Zink 
und darauf wiederum eine Schicht Kupfer. Zwischen 
die Metallschichten und oben auf als Decke kommt 
jedesmal eine Lage Kokslösche. Nach 4 Stunden etwa 
ist die Post zu einem gleichmäfsigen Metallgemisch 
niedergeschmolzen und kann ausgegossen werden. 

Eines Uebelstandes des kalt bearbeiteten Messings 
sei hier noch Erwähnung getan, nämlich des nachträg- 
lichen Reifsens dieser derartig verarbeiteten Legierung. 
Es ist eine in Kupfer- und Messingwerken und auch 
über engere Fachkreise hinaus bekannte Erscheinung, 
dafs hartgezogene Stangen und Drähte aus Messing 
nicht selten Monate und Jahre nach der Herstellung 
ohne jede äufsere Veranlassung Rifsbildungen er- 
leiden oder ohne übermälsige Beanspruchung zerreifsen. 
Auch hartgezogene Röhren und Hülsen aus Messing 
reifsen häufig nach der Herstellung während ihrer 
Lagerung oder auch erst im Gebrauche, wenn sie bei 
der Weiterverarbeitung nicht genügend geglüht worden 
sind. Das Vermeiden solcher Schäden ist namentlich 
für die Fabrikation von Patronenhülsen, die bekanntlich 
von Messing hergestellt werden, von grofser Wichtig- 
keit. In der Annahme, dafs zinkreicheres Messing 
leichter zum Reilsen neigt als zinkärmeres, haben die 
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Armeeverwaltungen der meisten Staaten vorgeschrieben, 
dafs die Patronenhülsen aus Messingblech von 72 pCt. 
Kupfer und 28 pCt. Zink herzustellen sind. Die Prüfung 
der Hülsen auf eine etwaige Neigung zum Reifsen er- 
folgt ins der Weise, dafs man sie der Einwirkung von 
Ammoniakdämpfen aussetzt. Diese Dämpfe bewirken 
schon nach kurzer Zeit das Eintreten von Rissen, falls 
das Material überhaupt dazu neigt. Im allgemeinen 
führt man diese Neigung zur Rissebildung neben der 
Zusammensetzung des Materials hauptsächlich auf 
Spannungen im Material zurück. die zweifellos in den 
durch Kaltziehen so ungleichmäfsig verdichteten Stangen 
usw. im hohen Mafse vorhanden sind, und die nicht 
selten auch im Flufseisen und im Flufsstahle zu Brüchen 
führen, namentlich in der sogenannten Blauwärme. Mit 
der Zeit wachsen diese Materialspannungen auch ohne 
jede äufsere Veranlassung und führen schliefslich Risse 
herbei. Das Wachsen der Materialspannung und das 
Eintreten von Rissen infolge dieses Wachsens ist dar- 
auf zurückzuführen, dafs die beim Ziehen eintretende 
Materialstreckung nach dem Aufhören der Zugwirkung 
wieder etwas zurückgeht; dieses Zusammenziehen dauert 
noch auf Jahre hinaus. Die am meisten gestreckte 
Aufsenhaut einer Stange usw. wird naturgemäfs eine 
stärkere Kontraktion erfahren als der weniger gestreckte 
Kern und mufs reifsen, sobald eine bestimmte Spannung 
überschritten wird. Das Reifsen wird um so leichter 
eintreten, je gröfser die Spannung der Oberfläche gleich 
nach dem Ziehen bereits ist, d. h. je ungleichmafsiger 
Oberfläche und Kern verdichtet sind. 

Die Messingwaren erhalten durch Beizen oder 
Gelbbrennen, das gewöhnlich durch Einwirkung 
von Säuren auf die Oberfläche der Messinggegenstände 
erfolgt, eine gelbe, glänzende Oberfläche, durch 
Mattieren, infolge Behandlung mit gewissen Salz- 
lösungen, ein glanzloses Matt mit grün- und weifsgelben 
Tönen. 


b) Tombak oder Rotgufs. Unter dieser Be- 
zeichnung Tombak versteht man rötlich oder gold- 
ähnlich gefärbte Kupferzinklegierungen mit einem Zink- 
gehalte von höchstens 18 pCt. ohne Zinn oder Blei, 
die sich durch hohe Geschmeidigkeit auszeichnen. Die 
Benennung dieser Legierung ist auf das malaiische 
Wort tombaga — Kupfer — zurückzuführen. Goldähn- 
lich aussehende Schmucksachen oder sonstige Erzeug- 
nisse des Kunstgewerbes ‘wurden unter dem Namen 
Tombak zuerst im 17. Jahrhunderte aus Siam nach 
Europa gebracht. Man benutzt heute noch den Tombak 
vornehmlich zur Herstellung sogenannter unechter Gold- 
waren, sei es, dafs sie ohne weiteres mit der ihnen 
eigentümlichen Goldfarbe, die aber bei der Benutzung 
bald schwarz wird, sei es mit einem Ueberzuge von 
echtem Golde, in den Handel gebracht werden. Die 
Formgebung des Tombaks erfolgt fast ausschliefslich 
durch Verarbeitung auf Grund der Geschmeidigkeit; also 
durch Schmieden, Walzen und Pressen. 


Werden solche rötlich oder goldähnlich gefärbte 
Legierungen zur Herstellung gegossener Gebrauchs- 
gegenstände verwendet, wobei man ihnen in der Regel 
einen Zusatz von Zinn und Blei gibt, so nennt man sie 
Rotgufs. Sie dienen gleichen oder ähnlichen Zwecken 
wie die Kunst- und Maschinenbronzen, von denen sie 
sich nur durch ihren geringen Zinngehalt unterscheiden, 
ohne dafs eine eigentliche Grenze festzustellen wäre; 
z.B. 


Kupfer. Zink. Zinn. Blei. 
Standbild Friedrichs 


d. Grofsen in Berlin . 87,4 
Minervastandbild in Paris 83,0 
Rotgufs zu französischen 

Gewehrbeschlägen . . 80,0 
Rotgufs zu Kolbenringen 84,0 


88 32 0,6 pCt. 
140 200 10 , 


17,0 2,00 1,0 , 
85 3,00 45 „ 


c) Kupferzinklegierungen mit Eisen, Man- 
gan, Aluminium, auch etwas Blei. Durch einen 
geringen Eisenzusatz zum Messing kann man seine 
Festigkeit erhohen; bewegt sich aufserdem der Zink- 
ehalt solcher Legierungen innerhalb bestimmter Grenzen 
— 35 bis etwas über 40 pCt. —, so sind sie in Rotglut 
verarbeitbar, schmiedbar, während die gewöhnlichen 
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Kupferzinklegierungen nur in kaltem Zustande Ver- 
arbeitung auf Grund ihrer Geschmeidigkeit ertragen. 
Dieses eisenhaltige Messing mit einem bestimmten Zink- 
gehalt ist seit den ersten Jahrzehnten des vorigen Jahr- 
hunderts unter besonderen Namen in Anwendung, ohne 
jedoch durchschlagenden Erfolg erzielt zu haben. So 
führte Muntz eine eisenhaltige Kupferzinklegierung mit 
40 pCt. Zink und 2 pCt. Eisen im Jahre 1832 unter dem 
Namen Muntzmetall ein, das ganz besonders für Schifts- 
beschläge geeignet sein soll und ab und zu auch jetzt 
noch für diese Zwecke verwendet wird. Etwa 15 Jahre 
später wurde eine ähnliche Legierung unter dem Namen 
Aichmetall, auch Sterrometall genannt, zu gleichen 
Zwecken in Anwendung gebracht. 

Eine Legierung von 55 Teilen Kupfer, 41 Teilen 
Zink, 2 Teilen Eisen und Mangan und 2 Teilen Blei 
ist in den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
unter dem Namen Deltametall, nach dem Anfangsbuch- 
staben des Erfinders Dick genannt, in den Handel ge- 
bracht worden und wird namentlich im Maschinenbau 
wegen seiner Festigkeit und Widerstandsfähigkeit gegen 
chemische Einflüsse anstelle der kostspieligen Bronze 


verwendet. Diese Legierung enthält z. B.: 

Kupfer. Zink. Eisen. Mangan. Blei. 
Gegossen . 55,94 41,63 0,87 0,84 0,72 
Geschmiedet . 55,860 40,07 1,29 0,96 1,82 


Da sich Zink und Eisen nur schwierig und in be- 
schränktem Mafse legieren, soll bei der Bereitung des 
Deltametalls zunächst das Zink geschmolzen und stark 
überhitzt werden, worauf das Eisen darin aufgelöst wird. 
Es entsteht hierbei nach der Angabe des Erfinders eine 
Eisenzinklegierung mit etwa 8", pCt. Zink, welche nun- 
mehr mit den übrigen Metallen vereinigt wird. 

Dafs man imstande sei, durch einen mäfsigen Alu- 
miniumzusatz die Festigkeit und Härte der Kupferzink- 
legierung zu steigern, läfst sich ohne weiteres erwarten 
und ist auch durch Versuche nachgewiesen; mitunter 
macht man hiervon Anwendung. 

Eine unter dem Namen Duranametall in neuerer 
Zeit in den Handel gebrachte Legierung enthält im 
Mittel: 


Kupfer. Zink. Aluminium. Eisen. Zinn u. Antimon. 
64,88 29,50 170 > 1,70 2,22 pCt. 


Durch Versuche ist festgestellt worden, dafs die 
Festigkeit des Messings mit dem Aluminiumgehalte 
wächst, bis dieses in kupferreicheren Legierungen 
— etwa 60—65 pCt. Kupfer — etwas über 3 pCt., in 
kupferärmeren Legierungen — etwa 55—60pCt.Kupfer — 
ungefähr 1,5 pCt. beträgt, um dann rasch wieder zu 
sinken; die Zähigkeit — Bruchdehnung — ist bei 2 pCt. 
Aluminium schon unzulässig gering. Demnach kann 
hier ein Aluminiumzusatz nur in besonderen Fällen 
nützlich sein. 

Noch andere Kupferzinklegierungen sind im Handel 
erschienen und wieder verschwunden. Durch minimale 
Zusätze anderer Metalle oder durch Vereinigung der 
Metalle auf Grund ihrer chemischen Beziehungen zu 
einander sollen, so behaupten wenigstens die Erfinder, 
diesen Legierungen besonders hervorragende Eigen- 
schaften gegeben werden, wobei hauptsächlich auf eine 
schöne goldähnliche Farbe hingearbeitet wird. Allen 
diesen „Erfindungen“, die zum Teil sogar durch Patente 
geschützt wurden, gab man verschiedene, meist auf 
Reklame berechnete Namen, wie Prinzmetall, Semi- 
lor, Oreide, Mannheimer Gold, Pinschbak usw. 
Es sind dies allerdings nur ephemere Erscheinungen, 
die eben so schnell vergehen, wie sie gekommen sind. 

Das unter dem allgemeinen Namen Weifsmessing 
vorkommende Metallgemisch enthält als Bathmetall 
55 pCt. Kupfer und 45 pCt. Zink, als Lüdenscheider 
Knopfmetall 20 pCt. Kupfer und 80 pCt. Zink. 

Die Legierung für die Kupferscheidemünzen 
(richtiger Bronzemiinzen) bestehtin Frankreich, Schweden, 
Grofsbritannien, Spanien, Rufsland, Norwegen, Gricchen- 
land, Serbien und Rumänien aus 95 pCt. Kupfer, 31/2 pCt. 
Zinn und 1Ys Zink, in Dänemark 90 pCt. Kupfer, 5 pCt. 
Zinn und 5 pCt. Zink. Die deutschen Reichs- 
kupfermünzen, 2- und I-Pfennigstücke, sind aus einer 
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Legierung von 95 pCt. Kupfer, 4 pCt. Zinn und I pCt. 
Zink geprägt. 300 Stück Zweipfennigstücke wiegen ein 
Kilogramm, ebensoviel 500 Stück Einpfennigstücke. 
Zum Schlufs sei noch der Bronzefarben kurz 
Erwähnung getan. Sie werden hergestellt aus den Ab- 
fällen der Metallschlägerei, aus der sogenannten Schawine, 
durch Feinreiben und Erhitzen mit etwas Oel, Talg, 
Paraffin oder Wachs, die hierbei sich bildenden, schönen 
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Farben — violet, kupferrot, orangegoldgelb, grün — 
sind Anlauffarben. Diese Bronzefarben finden gegen- 
wärtig ausgedehnte Verwendung zum Bronzieren von 
Holz- und Gipsgegenständen ebenso wie von Metall- 
waren, ferner in der Buch- und Steindruckerei,: in der 
Lackiererei, in der Wachstuch-, Buntpapier- und Tapeten- 
fabrikation. Bronzefarben von gröberem Korn nennt 
man Brokate. 


Das Zerreilsen von Nietnähten bei Dampikesseln 


(Mit 3 Abbildungen) 


Nach den letzten Ergebnissen der Untersuchungen 
auf dem Gebiet der Metallographie ist wohl mit Sicher- 
heit anzunehmen, dafs das Zerreifsen der Nietnähte 
bei Dampfkesseln hauptsächlich mikroskopisch kleinen 
Hohlräumen, nicht ausgeschiedenen Schlackenresten, 
Ungleichmäfsigkeit der chemischen Zusammensetzung 
(Phosphorreiche Schichten) usw. in den Kesselplatten 
zuzuschreiben ist. (Siehe auch die Schlufsfolgerungen 
von Rosenhain auf dem Kongrefs 1909 in Kopenhagen). 
Auch die in den letzten 3 Jahren in der Versuchsstation 
für Baumaterialien von Koning & Bienfaid in Amster- 
dam angestellten Versuche führten zu demselben Er- 
gebnis. 

Zur Beantwortung der Frage, warum diese Er- 
scheinungen einen so grofsen Einflufs auf unterSpannung 
befindliche Platten ausüben, können die Untersuchungen 
von Kirsch, Direktor der Gewerbeschule in Wien, und 
Dr. Alfons Leon, Privatdozent an der Technischen 
Hochschule daselbst, beitragen. 

Statt Bruch durch zu hohe Spannung kann man 
auch sagen: der Bruch entsteht durch zu grofse bleibende 
Ausdehnung oder Formänderung, die durch diese Span- 
nung verursacht wird. Unter dieser Annahme läfst 
sich an der Hand des Gesetzes von Hooke 


E= ae 
folgendes beweisen: 


Ist eine Platte mit einem kleinen Loch darin im 
Verhältnis zu der Gröfse des Loches unbegrenzt anzu- 
sehen und nach allen Seiten unter Spannung gebracht, 
so werden in jedem konzentrisch um das Loch ge- 
zogenen Kreis eine konstante Umfangsspannung und 
eine radiale Spannung entstehen. 

Ist 4 die Spannung in der Platte ohne Loch, 
dann ist 


2 
Umfangsspannung = Su = $ (1 + r) 


a? 
rr) 
worin a = Halbmesser des Loches 

r — Halbmesser des Kreises ist. 


Radialspannung = S, = $ (1 — 


Die Summe dieser Spannungen ist stets 2 4, auch 
an dem Rande des Loches. In verhältnismälsig ge- 
ringem Abstand von dem Loch werden sie bereits 
ungefähr gleich, z. B. bel r=5a S, = 1,04 p und 
S. = 0,96 p. Eine solche nach allen Seiten unter Span- 
nung befindliche Platte würde somit an dem Rande 
des Lochs bereits bei einer Spannung reifsen, die die 
Hälfte derjenigen beträgt, bei der die nicht durchlochte 
Platte reifst. Es ist jedoch nicht möglich, eine Platte 
nach allen Seiten unter gleiche Spannung zu bringen, 
wenigstens nicht in den gewöhnlichen Werkzeugen zur 
Bestimmung des Zugwiderstandes. 

Will man somit solche Versuche unternehmen, so 
mufs die nach allen Seiten gespannte Platte durch einen, 
in einer Richtung gespannten Streifen ersetzt und für 
diesen untersucht werden, wie sich die Spannungen in 
dem Umfang verteilen. Nimmt man an, dafs das Gesetz 
von Hooke dabei angewendet werden kann, so findet 
man daraus 3 Spannungen Su, Sr und Sur. Fürv =a 
ergibt sich u = — p und + 39, S,=0, Sur = 0. 

Nach der Theorie von Leon über die Störungen 
in der Spannungsverteilung, die in elastischen Körpern 


durch Bohrungen und Hohlräume entstehen können, 
ergeben sich folgende Schlufsfolgerungen: 

l. In Platten, die auf einfachen Zug belastet sind, 

werden die Spannungen durch ein Loch (Bohrung) 
um 200 pCt. erhöht, also verdreifacht; 
. Die Erhöhung der Spannnung beträgt 100 pCt., 
wenn die Platten nach allen Richtungen gespannt 
werden. Die Spannungen werden somit ver- 
doppelt, während in beiden Fällen I und 2 die 
Störungen unabhängig von den Elastizitätskon- 
stanten sind; 

3. In Zugstäben werden die Spannungen durch einen 
kleinen kegelförmigen Hohlraum um mehr als 
100 pCt. erhöht. Diese Störung ist von der so- 
genannten Poisson’schen Konstanten m abhängig, 
mit wachsendem m werden die Störungen etwas 
kleiner. 

Die Richtigkeit der Schlufsfolgerungen läfst sich 
auch in folgender Form nachweisen: 

l. Neben der Oeffhung 44, quer zur Spannungs- 
richtung, also in der Richtung OY (Abb. 1) ist eine 
zweite kreisförmige Oeff- 
nung A'A"; sowohl 44' 
wie A'A” sind verschwin- 
dend klein gegen AA = 2r. 
Dann wird die ursprüng- 
liche Zugspannung ? durch 
das grofse Loch auf S = 32 
in dem Punkt 4 erhöht. 
Die Oeffnung 4'4” kann 
als in einem Feld gelegen 
betrachtet werden, in dem 
die Zugspannung in der 
Richtung OX herrscht, die nur wenig geringer als 3 ¢ ist. 
Deshalb wird diese Spannung in den Punkten 4’ und 
A‘ wiederum verdreifacht werden und somit 9 be- 
tragen; 

2. Die zweite kleine Oeffnung nähert sich der 
ersteren (wodurch die Festigkeit geringer wird), man 
erhält Fälle wie in Abb. 2, die mit den kleinen Unregel- 
mälsigkeiten übereinstimmen, wie den Rändern der 
Oeffnungen, die sich nach der Natur der Sache stets 
zeigen werden. Auch hier ist somit in 4” eine Spannung 
von mindestens 9 p zu erwarten. Ist in A” wiederum 
eine kleinere kreisförmige Oeffnung, so gilt hier das- 
selbe, sodafs in A’ die Spannung somit 27% würde 
erreichen können. 


Abb. 2. 


A! 


Es geht daraus hervor, dafs kleine Abweichungen 
von der genauen Kreisform bei Bohr- oder Punzlöchern 


einen ziemlich bedeutenden Einflufs ausüben können. 
Zwar werden diese grofsen Spannungen durch die Form- 
änderungen, denen die Ränder der Löcher unterliegen, 
augenblicklich stark verringert, wenn die Beschaffenheit 
des Materials es zuläfst. Es empfiehlt sich jedoch, den 
Sicherheitsfaktor namentlich dann grofs zu nehmen, 
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wenn die Ränder der Nietlécher nicht ganz sauber und 
glatt sind, also hauptsächlich bei gepunzten Löchern. 

Nach den Versuchen von Kirsch mit Probestäben, 
ohne und mit Loch zwecks Bestätigung dieser Theorie, 
deren Breite das 5- bis 6fache des Lochdurchmessers 
betrug, begann der Bruch an den Aufsenenden A des 
Loches, also, genau auf den am stärksten gespannten 
Stellen. Die Kontraktion bei allen durchbohrten Stäben 
war wesentlich geringer als bei den nicht durchbohrten. 
Berechnet man die Bruchspannung auf den wirklich 
zusammengezogenen Bruchquerschnitt, so ergaben die 
durchbohrten Stäbe eine im Mittel 32 pCt. kleinere 
Bruchspannung als die nicht durchbohrten, was jedoch 
noch sehr von der theoretisch berechneten Bruch- 
spannung 1/3 > entfernt ist. Berechnet man jedoch die 
Bruchspannung auf den ursprünglichen Querschnitt, 
dann ist sie nicht niedriger als bei den durchbohrten 
Platten, selbst meistens etwas gröfser. 

Aus diesen Versuchen, denen sich andere von 
Bienfait mit gleichem Ergebnis anreihen, geht hervor, 
dafs die Spannungsverteilung nicht nach dem Gesetz 
Hooke stattfindet, vielmehr davon abweicht, was nur 
durch eine plastische Formveränderung zu erklären ist. 
Das Material hat infolge der Plastizität eine Neigung, 
sich auf den gefährlichsten Stellen, d. h. in diesem 
Falle nach dem Lochrand hin zu verstärken. Diese 
Erscheinung, die Kontraktion, wird um so gröfser sein, 
je höher die Bruchspannung ist. Bei elastischen 
Körpern nimmt man an, dafs sie bis in ihre kleinsten 
Teilchen vollkommen elastisch sind. In Wirklichkeit 
liegt die Sache jedoch anders. Das Material besteht 
aus Teilchen von verschiedener Elastizität und Bruch- 
spannung, dazwischen befinden sich z. B. bei Gufseisen 
kleine Risse und Blasen, bei Eisen Schlackenein- 
sprengungen. Diese Unregelmäfsigkeiten bilden Störun- 


gen für die elastischen Spannungen, ebenso das Loch 
in den Probestäben. 

Um nun die Folgen der 
Verwendung von minder- 
wertigen oder wenig homo- 
genen Kesselplatten zu be- 
stimmen, legen wir einen ge- 
laschten Kessel mit 2 Niet- 
reihen (Abb. 3) zu Grunde. 
Dann ist, wenn d = Nietdurch- 
messer, = Plattenstarke, p = 
Teilung, /s—=Schubspannung, 
fz = Zugspannung: 


Abb. 3. 


2 
T= (¢-—4) tj = i d’fs (Langsspannung), 


Q = 3 T (Querspannung) 


nach der gewöhnlichen Berechnung für Kessel. Nach 
der Theorie von Leon werden für diese Spannung 7 
in der Längsrichtung des Kessels, d. h. in der Quer- 
richtung der Platte, wesentlich höhere Spannungen 
entstehen können. Enthält das Material Mängel, wie 
oben angeführt, dann werden diese die Ursache sein, 
dafs das Material nicht die erforderliche Elastizität zur 
Herstellung des Gleichgewichts mit den Spannungen 
erweisen kann. Die 4- bis 5fache Sicherheit bei Kessel- 
berechnungen gibt zwar eine gewisse Bürgschaft, doch 
was bleibt von dieser Sicherheit im vorgenannten Fall 
übrig? Ist hier nur eine verhältnismäfsig einfache 
Kesselkonstruktion angezogen, so ist es Aufgabe des 
Konstrukteurs zu untersuchen, auf welche Weise sich 
bei komplizierteren Kesselkonstruktionen die Spannungen 
nach Leon zeigen können. 


Zum Schlufs mögen noch einige Ergebnisse der 
Untersuchungen von Kirsch und Bienfait folgen: 


51$ 
A : Bruch- Bruch- si 
n Sic bo bN : Aus- eal 
v Dicke | Breite 8 y = = BDADBUNE aw spannung auf oni PE EIE 
Anzahl a = O E dep ureprong die wirklichen | traktion K ta 9 
z in in S g A V lichen Quer- l per JE Bemerkungen 
Probestäbe 5e o <= a & ; Bruchdurch- in ale 
BR| u Br 2% O g schnitt be- ayes 200 mm 318 
= 5 I ES Y [rechnet in kg schnitte in kg pCt. in pCt. H H 
= auf 1 qmm auf 1 qmm 3/2 
Oia 
Ergebnisse der Untersuchungen von Kirsch. Dafs der Quotient 
5 Ge a 2 eee 2288 41,42 83,21 50.12 | 28,1 PCAP MEA 
5 5 ma 12 100 43 — 61.14 29.60 8.43 1,039 Bruchspannung ohne Loch 
4 ON ae: bag Nig 23 030 39,22 84,25 53,40 a EN a Aaa Soa 
4 5 | > ” | 19420 39,42 59,96 34,23 a ee 
2 0 12 110 44,30 75,83 41,65 22,08 AANDE SIRES -GUIRI 
2 9 6,8 40 120. 3 11 690 45.48 66.17 31.30 13.25 1,027 | bohrten Stabes eigentlich 
2 Stäbe von ungefähr 
Ergebnisse der Untersuchungen von Bienfait. der halben Breite der 
nicht gebohrten Stäbe 
2 0 14,6 36,2 17830 33,7 98,6 65,8 31 se zieht, wovon ein leich- 
— 0 14,6 36,2 = 18 270 34,3 89,2 61,5 3 teres Zuströmen des 
2 (gut 6 14,6 36,2 | 6 mal 16 670 37,8 70,7 46,5 11:8 1.107 Materials nach der Bruch- 
gebohrt) 6 14,6 30,1 O: « 16 470 37,5 66,6 45,4 11 s stelle die Folge ist. 
2 (etwas 6 14,6 S02- 0 y 16 660 37,8 68,6 44,9 13,5 1.110 
rauh gebohrt) | 6 14,7 36,2 | 6 16 700 31,6 68,2 44,9 11,5 i 
2 0 14,6 20,3 9 940 33,5 88,2 92,1 25,5 = 
0 14,7 20,1 — 10 050 34 23,1 54 27 
gut gebohrt 6 14,7 39.2 6 mal 15 900 36,4 54 42,1 95 1,043 
rauh gebohrt 6 14,6 35,7 D 4 15 930 36,9 56 34,2 9,5 1,056 
Nach „de ingenieur“ No. 40/1910. 
Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 29. November 1910 
Vorsitzender: Herr Geheimer Regierungsrat Geitel — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit Bild) 
7 Herr Geheimer Regierungsrat Geitel eröffnet die | der Maschinenfabrik R. Wolf, und des Herrn Regierungs- 
una lung in Vertretung des Vereins-Vorsitzenden rats Dr.-Ing. Heinrich Mehlis zu Berlin. Er rühmt 


d gibt Kenntnis von dem Ableben zweier Mitglieder, 
Rea Herrn Geheimen Kommerzienrats De,» Sid. Nec: 
udolf Ernst Wolf zu Magdeburg-Buckau, Begriinders 


ersteren als einen bahnbrechenden Pionier des deutschen 
Maschinenbaues und gedenkt des letzteren unter Aner- 
kennung seiner reichen Kenntnisse, seines sicheren 
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Blicks und seiner hohen Lebensklugheit, die ihm die 
Gabe verliehen, gleich gewandt auf dem Boden des 
wissenschaftlichen wie des gesellschaftlichen Lebens 
mit Erfolg sich zu betätigen. Wiederholt hat er sich 
an den Preis-Arbeiten des Vereins mit hervorragendem 
Erfolg beteiligt. Durch seinen Tod gelangt viel zu früh 
für die Seinen und seine zahlreichen Freunde ein 
Leben zum Abschlufs, das zu den schönsten Hoffnungen 
berechtigte. 

Beiden wird in den „Annalen für Gewerbe und 
Bauwesen“ ein ausführlicher Nachruf zu teil werden. 

Die Anwesenden ehren das Andenken der Ver- 
storbenen durch Erheben von den Sitzen. 


Rudolf Wolf + 


Am 20. November 1910 verstarb der Geheime 
Kommerzienrat Dr.- Jng. h. c. Rudolf Ernst Wolf, Be- 
ünder der Maschinenfabrik R. Wolf, Magdeburg- 
uckau, der dem Verein 
Deutscher Maschinen-In- 
genieure seit dem Jahre 
1884 als Mitglied ange- 
hörte. 
Rudolf Wolf, der am 
26. Juli 1831 als Sohn des 
Magdeburger Gymnasial- 
professors Wilhelm Wolf 
geboren wurde, besuchte 
nach 2%s jähriger prak- 
tischer Lehrzeit in der 
Maschinenfabrik Buckau 
die Provinzialgewerbe- 
schule zu Halberstadt von 
Oktober 1849 bis Ok- 
tober 1851. Darauf ge- 
lang es ihm, in der be- 
kannten Wohlert’schen 
Maschinenfabrik in Berlin 
eine Stellung zu be- 
kommen, in der er unter 
Leitung von H. Gruson, 
dem damaligen Direktor 
dieser Firma, besonders 
mit der Konstruktion von 
Lokomotiven beschäftigt 
war. Vom Jahre 1854 
an bekleidete Wolf in 
der Fabrik von G. Kulın 
in Stuttgart-Berg die 


Stellung eines Ober- 
ingenieurs. Hier war er 
8 Jahre in vielseitiger 


Weise tätig, bis er im 
Jahre 1862 eine Ma- 
schinenfabrik und Kessel- 
schmiede in Buckau 
griindete, in der er von 
Anfang an seine Loko- 
mobilen nach eigenen, 
von ihm auf diese Ma- 
schinengattung zum erstenmal übertragenen Konstruk- 
tionsgrundsätzen, dem ausziehbaren Röhrenkessel mit 
zylindrischer Feuerbuchse und dem mit dem Dampf- 
dom selbst vereinigten frischdampfumspülten Arbeits- 
zylinder, baute. So wurde er der Begründer des 
Baues der deutschen Lokomobile, auf deren weitere 
Entwicklung zu ihrer heutigen gewaltigen Bedeutung 
als stationäre Industrielokomobile, einer wärmetechnisch 
vollendeten Kraftmaschine, er durch eine Reihe von 
grundlegenden Neuerungen, von denen die Anwendung 
der Verbundwirkung und des hochüberhitzten Dampfes 
in erster Linie genannt seien, während der letzten fünf 
Jahrzehnte einen entscheidenden Einflufs ausgeübt hat. 

Während R. Wolf im Jahre 1862 mit 6 Arbeitern 
und 3 Beamten mit dem Bau einer 8pferdigen Loko- 
mobile von 6 Atm. Betriebsdruck begann, die 40 Jahre 
gearbeitet hat und jetzt im deutschen Museum für 
Meisterwerke der Industrie und Technik in München 
steht, beschäftigen die Wolf’schen Werke heute rund 
3300 Beamte und Arbeiter und es werden Lokomobilen 
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von über 800 PS ausgeführt. Zwei grofse Werke, das 
alte in Buckau und das seit 2 Jahren vollendete, nach 
den neuesten Grundsätzen gebaute Werk in Magdeburg- 
Salbke führen den Namen R. Wolf weiter. 

Rudolf Wolf war nicht allein ein bedeutender In- 
genieur, sondern gleichzeitig ein vorzüglicher Kaufmann 
und hochbefähigter Organisator. Nur die vollkommene 
Vereinigung dieser drei Begabungen liefsen ihn den 
Erfolg in seinem Lebenswerk erringen. Er gehörte 
noch zu jenen Ingenieuren, die selbst jahrelang am 
Schraubstock und in der Werkstatt gearbeitet haben, 
und bis in sein Alter verlor sein Auge nicht den 
sicheren Blick für kleinste Ungenauigkeiten und seine 
Hand nicht die Fähigkeit, den Hammer, die Feile oder 
das Stemmeisen vorbildlich zu handhaben und jede 
Maschine zu bedienen. Seine Gabe, am richtigen Platz 
auch das ermunternde Wort und die helfende Tat zu 
brauchen, verschaffte ihm die Liebe seiner Mitarbeiter. 
Durch seine leutselige, 
sichere Art erwarb er 
sich das Vertrauen wei- 
tester Kreise innerhalb 
und aufserhalb seines be- 
ruflichen Lebens. In An- 
erkennung seiner hohen 
persönlichen Werte und 
seiner industriellen und 
technischen Verdienste 
wurden R. Wolf von 
staatlicher und behörd- 
licher Seite zahlreiche 
Auszeichnungen zuteil. Im 
Jahre 1885 ernannte ihn 
der König von Preufsen 
zum Kommerzienrat, 1900 
zum Geheimen Kon: 
merzienrat, 1897 wurde 
ihm anläfslich seines 50- 
jährigen Berufsjubiläunis 
als Maschinenbauer der 
Rote Adlerorden ver- 
liehen, nachdem er im 
Jahre vorher die König- 
lich Preufsische Goldene 
Staatsmedaille erhalten 
hatte. Der Verein deut- 
scher Ingenieure berief 
ihn 1887/88 zu seinem 
Vorsitzenden, und eine 
bedeutsame Anerkennung 
seines Wirkens von be- 
rufener Seite fand ihren 
Ausdruck in der Ver- 
leihung der Würde eines 
Dr.: Jna. ehrenhalber 
durch die Technische 
Hochschule Berlin im 
Jahre 1906. 

Die aufserordentliche 
geschäftliche Inanspruch- 
nahme hat Rudolf Wolf nicht gehindert, sich in den 
Dienst der Allgemeinheit zu stellen, bis Krankheit ihn 
zwang, auf diese Tätigkeit zu verzichten. Mehrere 
Jahre hindurch war er Stadtrat in der damals selbst- 
ständigen Stadt Buckau; er war Mitglied der Handels- 
kammer, vor deren Gründung er den Aeltesten der 
Kaufmannschaft angehört hatte; ferner hat er die Würde 
eines Handelsrichters lange Jahre bekleidet. 

Durch sein Interesse und die Fürsorge für das 
Wohl seiner Untergebenen hat sich der Verstorbene 
bei allen, die mit ihm gemeinsam tätig waren, ein 
dauerndes Andenken gesichert. Auch der Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure betrauert den Heim- 
gang dieses langjährigen Mitgliedes, dem er stets ein 
ehrendes Andenken bewahren wird. 


Heinrich Mehlis + 


Am 26. November 1910 starb nach kurzem Kranken- 
lager unerwartet das standige Mitglied des Kaiserlichen 
Patentamts, Regierungsrat Dr.-Ing. Heinrich Mehlis, 
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der seit dem Jahre 1898 dem Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure als Mitglied angehörte. Er wurde 
am 2. Juli 1873 zu Berlin als Sohn des Ingenieurs 
Georg Mehlis, Mitinhabers der Maschinenfabrik Mehlis 
und Behrens, Cyklop, geboren. Nachdem er zu Ostern 
1892 das Lessinggymnasium seiner Vaterstadt nach 
Ablegung des Abiturientenexamens verlassen hatte, 
wandte er sich dem Studium des Maschinenbaus zu. 
Zunächst arbeitete er ein Jahr praktisch in der Kgl. 
Eisenbahnwerkstatt Buckau-Magdeburg. Darauf bezog 
er die Technische Hochschule zu München und zu 
Charlottenburg, wo er im Herbst 1897 die Prüfung als 
Regierungsbauführer bestand. Wenige Jahre später 
erwarb er den ersten Preis und die goldene Beuth- 
Medaille für eine preiswerte Lösung der vom Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure gestellten Beuthaufgabe 
betreffend Kohlenverladungsanlagen. Diese von her- 
vorragender Begabung und besonderem Verständnis 
für das Maschinenbauwesen zeugende Leistung wurde 
ihm als die schriftliche Arbeit für die Baumeister- 
prüfung angerechnet. Nach Ablegung des münd- 
lichen Examens wurde er unter dem 17. November 1900 
zum Kgl. Regierungsbaumeister ernannt. Mit dem 
Beginn des Jahres 1901 trat er als technischer Hilfs- 
arbeiter in das Reichsmarineamt ein. Im folgenden 
Jahre war er weiter im preufsischen Staatsdienst 
tätig. Mit Rücksicht auf die geringe Aussicht, 
schon in kürzerer Frist in eine etatsmafsige Stelle 
einzurücken und ferner, weil ihm eine technisch-kon- 
struktive Tätigkeit mit kaufmännischer Verwaltungsarbeit 
mehr zusagte, nahm er im Herbst 1902 seinen Abschied 
aus dem Staatsdienste. Eifrig bestrebt, sein Wissen 
auszubreiten und zu vertiefen, beschäftigte er sich mit 
den verschiedensten Fragen der Technik. In diese Zeit 
fällt seine Beteiligung an der von dem Verein Deutscher 
Maschinen -Ingenieure aufgestellten Preisarbeit über 
„schnellfahrende Dampflokomotivzüge“ und an der 
engeren Konkurrenz über „eine Dampfschnellbahnloko- 
motive“. In beiden Fällen wurden seine Arbeiten als 
eine der besten anerkannt. Von sonstigen Vorträgen 
und Aufsätzen mögen noch Erwähnung finden: „Moderne 
Werft- undHafenkrane schwerster Konstruktion“ (Glasers 
Annalen 1901) und „die schiefe Ebene der North British 
Railway in Glasgow“ (Glasers Annalen 1902). Von 
der Technischen Hochschule zu Karlsruhe wurde er am 
23. Juli 1903 zum Doktoringenieur ernannt. In diese 
mehr wissenschaftliche Tätigkeit schob sich im Jahre 
1904 eine praktische Betätigung als Oberingenieur und 
Leiter einer elektrischen Fabrik in Süddeutschland. 


Im Sommer 1906 erfolgte seine Berufung als Hilfs- 
referent in das Kaiserliche Patentamt, wo er im folgen- 
den Jahre, erst 33 Jahre alt, zum ständigen Mitgliede 
und Kaiserlichen Regierungsrat ernannt wurde. 


Dank seiner vielseitigen Arbeitskraft und seiner 
grofsen Schaffenstreude wufste er es auch weiter zu 
ermöglichen, sich auf anderen Gebieten der Technik, 
als es gerade seine amtliche Stellung mit sich brachte, 
Ruf und Ansehen zu verschaffen, sodafs er unter 
anderem auf der Jahresversammlung der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft 1906 einen Vortrag über „Die 
Dampfüberhitzung und ihre Verwendung im Schiffs- 
betriebe“ hielt. An der Fortsetzung des Vortrags in 
diesem Herbst hat ihn der Tod gehindert. Eine innere 
Erkrankung hat ihm in wenigen Tagen ein Ziel gesetzt. 

us einer arbeitsreichen und an Erfolgen gesegneten 
Tätigkeit ist er, noch vor der Höhe seines Lebens, all 
zu früh für seine Familie und für seine Kollegen und 
Freunde uns entrissen. 

_ Im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure war er 
bei den wissenschaftlichen Bestrebungen ein vorbildlich 
tätıges Mitglied und war auch ein Freund und lebhaft 
beteiligter Teilnehmer der geselligen Veranstaltungen 
des Vereins, 
einen glänzenden Geisteseigenschaften ebenso 
seinem freundlichen stets entgegenkommenden 

«sen werden wir in Dankbarkeit stets ein ehrendes 
Andenken bewahren. 


wie 


daf Der Vorsitzende gibt der Versammlung zur Kenntnis, 
als die Norddeutsche Wagenbau-Vereinigung auch für 
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das Jahr 1911 dem Verein 5000 Mark für Prämiierungen 
zugewendet hat. Der Vorstand wird der Norddeutschen 
Wagenbau-Vereinigung noch den Dank des Vereins 
aussprechen. 

Der Vorsitzende verkündet, dafs nach einer 
Mitteilung des Königlich Technischen Oberprüfungs- 
amtes Herr Regierungsbauführer Erwin Rosenthal, 
welchem im vorigen Jahre der Staatspreis von 1700 Mark 


für die beste Lösung der Beuth-Aufgabe zugesprochen 


worden ist, am 5. November 1910 die Staatsprüfung für 
das Maschinenbaufach „gut“ bestanden hat. 

Der Bericht über die Versammlung vom 18. Oktober 
1910 wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder vom 
Vorsitzenden mit dem Anheimgeben ausgelegt, et- 
waige Bemerkungen dazu bis zum Schluts der Ver- 
sammlung zu machen. 

Die eingegangenen Bücher sind verteilt und werden 
den betreffenden Herren in gewohnter Weise von der 
Geschäftsstelle zur Besprechung zugestellt werden. 

Nunmehr veranlafst der Vorsitzende die Abstimmung 
über die vorliegenden 8 Aufnahmegesuche durch Stimm- 
zettel. 

Satzungsgemäfs wird alsdann die Wahl zweier 
Kassenprüfer vorgenommen. Auf Zuruf erfolgt die 


| einstimmige Wiederwahl des Herrn Geheimen Baurat 


Rustemever und des Herrn Geheimen Regierungsrat 
Thuns; Herr Rustemeyer nimmt die Wahl dankend 
an, Herr Thuns wird schriftlich um seine Erklärung 
ersucht werden. 

Sodann erteilt der Vorsitzende Herrn Regierungs- 
und Baurat Max Meyer das Wort zu seinem Bericht 
über das Ergebnis des diesjährigen Ausschreibens der 
Beuth-Aufgabe betreffend: 


Ausnutzung eines Bahnkraftwerkes fiir 
Nebenbetriebe.*) 


Eingegangen sind 4 Bearbeitungen mit den Kenn- 
worten „Glückauf“, „Semper idem“, „Braunkohle“ und 
„Einphasenbahn“. | . 

Der Herr Referent gibt an Hand der aushängen- 
den Zeichnungen eine erschöpfende Kritik der Arbeiten. 


Der Preisrichter-Ausschufs hat die Lösungen mit 
den Kennworten „Semper idem“ und „Braunkohle“ 
für preiswürdig erachtet und ihren Verfassern die goldene 
Beuth-Medaille zuerkannt; der besten Bearbeitung mit 
dem Kennwort „Braunkohle“ wurde der Staatspreis 
von 1700 Mark zugesprochen. 

Die Verfasser der Arbeiten mit den Kennworten 
„Glückauf“, „Braunkohle“ und „Einphasenbahn“ 
sind preufsische Regierungsbauführer, die sämtlich den 
Wunsch ausgesprochen haben, ihre Arbeiten mögen 
dem Königl. Technischen Ober-Prüfungsamt zur An- 
nahme als häusliche Probearbeit für die Staatsprüfung 
im Maschinenbaufache vorgelegt werden, die Bearbeitung 
mit dem Kennwort „Semper idem“ trägt auf dem 
Umschlag einen derartigen Vermerk nicht. 


Der Vorsitzende ermittelt die Namen der Verfasser 
der preisgekrönten Lösungen durch Oefinung der Um- 
schläge. 

Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort „Braun- 
kohle“ ist Herr Regierungsbauführer Ernst Ackermann, 
Kattowitz O.-S., Schillerstrafse 6, und Verfasser der 
Arbeit mit dem Kennwort „Semper idem“ Heır 
Dipl.-Ing. Max Kreyssig, Halle a. S., Königstrafse 17. 


Dem anwesenden Herrn Kreyssig überreicht der 
Vorsitzende die goldene Beuth-Medaille mit dem Aus- 
druck der Glückwünsche des Vereins für weitere Er- 
folge auf der fachlichen Laufbahn. Zur unterschrift- 
lichen Vollziehung der Berichte und Zeichnungen bittet 
der Vorsitzende die Verfasser der Bearbeitungen, 
sich in den nächsten Tagen zur Geschäftsstelle des 
Vereins zu bemühen. Auch werden dort die Medaillen 
durch Eingravierung der Widmung ergänzt werden. 

Die Abstimmung über die Aufnahmegesuche hat 
ergeben, dafs mit allen 49 abgegebenen Stimmen als 
ordentliche Mitglieder die Herren Frithiof F. son 
Holmgren, Diplom-Ingenieur, Wilmersdorf, Walter 


*) Anmerkung: Vergleiche Annalen vom l. Januar 1910. 
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Kleinow, Kgl. Regierungsbaumeister, Berlin, Erich 
Lennheim, Regierungsbauführer, Berlin, Valentin Litz, 
Diplom-Ingenieur, Oberingenieur der Lokomotivfabrik 
A. Borsig, Berlin, Georg Rubach, Regierungsrat, 
Friedenau, Hans Tetzlaff, Diplom-Ingenieur, Re- 
gierungsbaumeister, Berlin, Ludwig Wellmann, Direktor 
der A.-G. Charlottenburger Wasserwerke, Dt.-Wilmers- 
dorf, und als aufserordentliches Mitglied Herr 


Salomon Lande, Diplom-Ingenieur, Libau (Rufsland), 
in den Verein aufgenommen sind. 

Da Einwendungen gegen den Bericht über die 
Vereinsversammlung vom 18. Oktober 1910 nicht er- 
hoben worden sind, wird derselbe für genehmigt erklärt. 

Nachdem somit sämtliche Punkte der Tagesordnung 
erschöpft sind und niemand mehr das Wort erbittet, 
schliefst der Vorsitzende die Versammlung. 


Verschiedenes 


Die Wotan-Lampe. „Das Licht ist eine elektrische Er- 
scheinung. Alles ist Licht, das Licht der Sonne, das Licht 
einer Kerze, das Licht eines Glühwurmes. Nehmt aus der 
Welt die Elektrizität, und das Licht verschwindet. Nehmt 
aus der Welt den lichttragenden Aether, und die elektrischen 
und magnetischen Kräfte können nicht mehr den Raum 
überschreiten!“ — 

Das waren die Leitsätze, die der geniale Heinrich Hertz 
mit voller Ueberzeugung und auf Grund seiner Versuche in 


der Jahresversammlung der Deutschen Naturforscher und a 


Aerzte zu Heidelberg vor etwa zwei Dezennien aufgestellt 
hatte. In engem Zusammenhange hiermit haben wir seit 
dieser Zeit einen nimmer rastenden Konkurrenzkampf auf 
dem Gebiete des Beleuchtungswesens miterlebt, von dem 
die Allgemeinheit selbst den gréfsten Nutzen zog. In rascher 
Folge kamen nach der Kohlefadenlampe Nernstlampen, 
Osmiumlampen, Wolframlampen und Tantallampen ‘der 
verschiedensten Bezeichnung und Bauart auf den Markt. 
Alle haben sie ihre Vorzüge und alle haben sie ihre spezi- 
fischen Nachteile, die eben in der Art des verwendeten 
Glühfadens begründet sind. Es wird daher stets die Ent- 
scheidung über die Wahl elektrischer Glühlampen von Fall 
zu Fall getroffen werden müssen und zwar je nachdem man 
den Hauptwert auf den billigen Preis, auf die Dauerhaftig- 
keit oder auf den geringsten Stromverbrauch legt. Aus 
welchem dieser drei Gesichtspunkte sich der Konsument 
nun den gröfsten Nutzen verspricht, für die Lampe wird er 
sich entscheiden müssen und danach das Erzeugnis wählen. 
+ Sind die Lampen irgendwie beweglich angebracht oder 
dauernden Erschütterungen ausgesetzt, dann wird die Wahl 
stets auf die Tantallampe fallen müssen, da diese Lampe 
ebenso widerstandsfähig wie die bekannte Kohlefadenlampe 
ist und nur die halben Stromverbrauch- und Betriebskosten 
einer Kohlefadenlampe beansprucht. Glaubt man aber, das 
Hauptgewicht auf einen noch geringeren Stromverbrauch 
legen zu müssen, und nimmt man dagegen die gröfsere Zer- 
brechlichkeit, d. h. die häufigere Notwendigkeit der Neu- 
anschaffung mit in den Kauf, dann ist eine Lampe mit 
Glühfäden aus Wolframmetall am Platze. 

Die Unempfindlichkeit der Tantallampen ist dadurch 
gegeben, dafs ihr-Leuchtkörper aus einem gezogenen, festen 
und widerstandsfähigen Draht aus Tantalmetall besteht, 
welcher in einer einzigen Länge zickzackförmig über ein 
Drahtgestell gespannt ist. Die bisher bekannten Wolfram- 
lampen lassen eine solche Bauart nicht zu, da der Wolfram- 
faden bis jetzt nur nach dem sogenannten Spritzverfahren 
aus Metallverbindungen hergestellt werden konnte. Dieser 
gespritzte Faden wird, nachdem ihm die richtige Form 
gegeben ist, erst nachträglich auf besonderem Wege zu 
Metall reduziert. Demzufolge sind die auf diese Weise 
erhaltenen Fäden spröde und verhältnismäfsig zerbrechlich. 
Die Leuchtkörper dieser Lampen müssen aus einer Anzahl 
hufeisenförmig gestalteter Leuchtfäden, von denen jeder für 
sich mit der Zuleitung verbunden ist, zusammengesetzt 
werden. 

Die Tatsache, dafs das Wolfram als Lichtträger in der 
Lampe infolge seines höheren Schmelzpunktes höher belastet 
werden darf als das Tantal, gab der Firma Siemens & Halske 
A. G. Veranlassung, sofort nach ihren Erfolgen mit Tantal 


zu versuchen, ob es nicht möglich sei, auch ziehbares 
Wolfram herzustellen. Es ist ohne weiteres auch für den 
Nicht-Fachmann klar, dafs eine Wolframlampe, deren Faden, 
ähnlich wie bei der Tantallampe aus einem einzigen, über 
ein Gestell gewickelten Metalldraht besteht, gegenüber allen 
bisher bekannten Wolframlampen mit gespritzten Fäden sehr 
erhebliche Vorteile aufweisen mufs. 


Bereits im Jahre 1904 wurden im Laboratorium des 
Glühlampenwerkes von Siemens & Halske Beobachtungen 
gemacht, die darauf hinweisen, dafs das Wolfram unter 
besonderen Umständen tatsächlich einen merklichen Grad 
von Walz- und Ziehbarkeit besitzt, aber erst im Herbst 1908 
gelang es, nach unausgesetzten eifrigen Versuchsarbeiten 
eine Wolframlampe herzustellen, deren Leuchtfaden genau 
wie bei der Tantallampe aus einem einzigen gezogenen 
Draht besteht. 
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Gestell mit 
Wolframdraht. 


Wotan-Lampe. 


l/a natürliche Gröfse. 


Gestell ohne 
Wolframdraht. 


Diese neue Wolframdrahtlampe wurde dann seit Herbst 
1908 zunächst versuchsweise an verschiedenen Stellen in 
gröfserer Anzahl in Gebrauch genommen. Nachdem die 
Lampe sich inzwischen in fast allen gebräuchlichen Span- 
nungen und Lichtstärken im praktischen Betriebe bewährt 
hat, kommt sie nunmehr unter dem Namen: „Wotan-Lampe“ 
neben der Kohlefadenlampe und der Tantallampe als dritte 
eigenartige Lampengattung auf den Markt. 

Der Name Wotan, der uns unwillkürlich den Gedanken 
an Wotan, den nordischen Sonnengott, nahelegt, ist eine 
Zusammenziehung von Anfangsbuchstaben der Worte 
W Olframdraht — TANtalwicklung. 

Die Wotanlampe ist, wie alle anderen bekannten Wolfram- 
lampen, eine sogenannte Einwattlampe, d.h. sie braucht je 
nach Spannung und Lichtstärke nur etwas über 1 Watt pro 
Normalkerze. Bezüglich des Energieverbrauches und der 
damit verbundenen Stromersparnis ist die Wotanlampe also 
der Tantallampe überlegen. Demgegenüber steht jedoch der 
Nachteil, dafs auch der gezogene Wolframdraht, trotzdem 
er den grofsen Vorteil einfacher und mechanisch solider An- 
ordnung des Leuchtkörpers gewährt, nach dem Stromdurch- 
gang allmählich einen Teil seiner anfänglichen Elastizität 
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verliert, wogegen der Tantaldraht während seiner ganzen 
Brenndauer seine mechanische Festigkeit beibehält. Die 
Wotanlampe mufs daher ebenso wie auch alle anderen 
Wolframlampen im Gebrauch sorgfältiger behandelt werden 
als die Tantallampe. Insbesondere ist sie vor starken Stöfsen 
oder Erschütterungen zu bewahren. 

Die Siemens & Halske A.-G. hat die Fabrikation der 
Wotanlampe jetzt soweit durchgebildet, dafs sie für den 
gröfsten Teil der in der Praxis verlangten Spannungen und 
Lichtstärken geliefert wird. Durch die Wotanlampe ist ein 
Fabrikat geschaffen, das aufser den erwähnten Vorzügen 
auch noch in gewisser Hinsicht eine Ergänzung der be- 
währten Reihe der Tantallampen nach unten und nach oben 
bietet, indem die Wotanlampen sowohl als 1- bis 16voltige 
Lampen (Miniaturlämpchen) für die verschiedensten Zwecke 
als Lampen für Trockenelemente, als Handlampen, als Lampen 
für Kraftfahrzeuge usw., dann aber insbesondere auch als 
hochkerzige Lampen für 100, 200, 300 und 400 Kerzen in 
Frage kommen. Betreffs der hochkerzigen Lampen, die in 
vielen Fällen als eine willkommene Zwischenstufe zwischen 
gewöhnlichen Glühlampen und Bogenlampen gelten können, 
ist zu bemerken, dafs bis jetzt vorzugsweise die 100- und 
200kerzigen Lampen in den Handel gekommen sind. Die 
Preise der Wotanlampen richten sich natürlich‘ nach der ver- 
langten Kerzenstärke und Spannung. Sie sind indessen 
derart bemessen, dafs viele Geschäftsleute, die wegen der 
teueren Strompreise bisher von elektrischem Licht überhaupt 
absahen, veranlafst werden, sich die unbestreitbaren Vorzüge 
dieser Beleuchtungsart zunutze zu machen. <A. Benetsch. 


Zum 50 jährigen Bestehen der Königlichen Bergakademie 
Berlin. Am 12. November d. J. fand die Feier des 50 jährigen 
Bestehens der Königlichen Bergakademie Berlin im Beisein 
zahlreicher hervorragender Gäste statt. Aufser dem Minister 
für Handel und Gewerbe, Exzellenz Sydow, den Vertretern 
der Bergbehörden, der Technischen Hochschule Charlotten- 
burg, der Berliner Universität, der Landwirtschaftlichen Hoch- 
schule, der Tierärztlichen Hochschule, der Handelshochschule, 
der Freiberger und der Clausthaler Bergakademie, der Geo- 
logischen Landesanstalt u. a. waren hervorragende Ver- 
treter aus den Kreisen des Bergbaues und der Industrie er- 
schienen. 

Der Direktor der Bergakademie, Geheimer Bergrat 
Bornhardt, hielt eine Festansprache über „die geschicht- 
liche Entwicklung und Ziele der Bergakademie“. Er gab 
einen Ueberblick der geschichtlichen Entwicklung der Hoch- 
schule von dem Zeitpunkte an, wo vor nunmehr 140 Jahren 
Friedrich der Grofse zum ersten Male eine berg- und hütten- 
männische Unterrichtsanstalt in Berlin ins Leben gerufen hat. 
Die heutige Bergakademie als selbständige Hochschule datiert 
erst aus dem Jahre 1860, wo sie zunächst in dem ehemaligen 
Börsengebäude am Lustgarten No. 6 untergebracht war, 
während sie seit einer Reihe von Jahren sich in der 
Invalidenstrafse befindet. Der Redner schlofs mit einem 
dreimaligen Glückauf auf den Kaiser. Namens der Staats- 
regierung sprach der Handelsminister Exzellenz Sydow. 


Unter den Schenkungen, die der Bergakademie aus An- 
lafs ihres Jubiläums gemacht worden sind, steht an erster 
Stelle eine von den Bergbauvereinen Preufsens und Lothringens 
dargebrachte, zur Förderung der Bergbauwissenschaften be- 
stimmte Stiftung von 100 000 M. 

(Nach der Zeitschrift „Stahl und Eisen“.) 


Herbsttagung to10 des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees. 
Bei der am 21./22. November 1910 stattgehabten Herbst- 
tagung des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees waren ver- 
treten: Reichs-Kolonialamt, Reichsamt des Innern, Mini- 
sterium für Handel und Gewerbe, Zentralverband Deutscher 
Industrieller, Bund der Industriellen, Hamburgisches Kolonial- 
institut und Deutscher Landwirtschaftsrat. Den Vorsitz führte 
Karl Supf. An den Verhandlungen hat der Kaiserliche 
Gouverneur von Neuguinea Dr. Hahl regen Anteil genommen. 

Allgemeines Interesse verdienen die folgenden Beschlüsse 
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des Vorstandes, der Baumwollbau-Kommission und der neu- 
gebildeten Kolonial-technischen Kommission: 

l. Neue wasserwirtschaftlicheErkundungenam 
oberen Pangani im Interessengebiet der Usambarabahn 
und am Unterlauf des Ruvu im Interessengebiet der 
ostafrikanischen Zentralbahn auszuführen und die Ausführung 
des Projektes der grofsen Naute in Deutsch-Süd- 
westafrika auf Grund von Referaten des Oberbaurat Reh- 
bock-Karlsruhe und des Geheimen Oberbaurat Schmick- 
München bei der nächsten Tagung zu verhandeln. 

2. Der vom Reichs-Kolonialamt im Frühjahr 1911 
geplanten bodenkundlichen Erforschung der Landschaft 
U gogo im Interessengebiet der ostafrikanischen Zentralbahn 
durch Dr. Vageler-Königsberg eine finanzielle Beihilfe zu 
leisten unter der Voraussetzung, dafs die Expedition zugleich 
Unterlagen für die wirtschaftliche Erschliefsung dieses Ge- 
bietes liefert. 

3. Einen Baumwollsachverständigen nach Togo 
zu entsenden mit dem besonderen Auftrage, die Ursachen 
der Verschlechterung der Qualität der Baumwolle und des 
in diesem Jahre zu erwartenden Rückganges der Baumwoll- 
Seit Ucbernahme der Baumwoll- 
schule Nuatjä im Jahre 1908 liegt das Baumwollversuchs- 
wesen in Händen des Kaiserlichen Gouvernements. 

4. Das Arbeitsgebiet desKomitees zu erweitern durch das 
Studium und die Förderung des Anbaues und der Gewinnung 
von Kapok, Calotropis und ähnlichen Pflanzen- 
fasern, welche auf Grund technischer Verbesserungen ge- 
eignet erscheinen, in nennenswertem Umfange Baumwolle 
für die deutsche Textilindustrie zu ersetzen. 

5. Das Guttapercha- und Kautschuk-Unter- 
nehmen in Neuguinea zunächst auf weitere 3 Jahre fort- 
zuführen durch Errichtung von zwei Stationen im Be- 
zirk Friedrich-Wilhelmshafen zur Belehrung der Ein- 
geborenen in der Gewinnung und zum Aufkauf der Produkte, 
durch Gewährung einer Preisgarantie und durch Leistung 
von Geldprämien für besondere Leistungen in der Gutta- 
percha- und Kautschukgewinnung. 

6. Der Katholischen Mission vom heiligen Geiste ın 
Alexishafen (Neuguinea) für das Jahr 1910 bezw. 1911 eine 
finanzielle Beihilfe zu bewilligen zur Förderung der für die 
Ernährung der Eingeborenen wichtigen Reiskultur. 

Zur Annahme gelangte ferner folgende von Geh. Re- 
gierungsrat Prof. Dr. Paasche eingebrachte Resolution: 

„Den Reichstag und Bundesrat zu ersuchen: In 
den Etat der Kolonien zunächst für Südwestafrika 
und Deutsch-Ostafrika baldigst Mittel einzustellen zur 
Begründung von Landes-Kreditanstalten zur Förderung 
des landwirtschaftlichen Pfandbrief-Kredites und von 
dieser Entschliefsung dem Reichs-Kolonialamt Kenntnis 
zu geben.“ 

Berichte über die wichtigeren Verhandlungsgegenstände, 
u. a. über wirtschaftliche und technische Fragen in Neu- 
guinca (Ref. Kais. Gouverneur Dr. Hahl), über den gegen- 
wärtigen Stand des Eisenbahnbaues in den Kolonien (Ref. 
Geh. Kommerzienrat Lenz und Regierungsbaumeister Ha- 
bich), über Errichtung von Landes-Kreditanstalten 
(Ref. Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Paasche), über Kolonial- 
Maschinenbau (Ref. Prof. Dr. Nachtweh), über Chemisch- 
Technisches (Ref. Prof. Dr. Thoms), über die Internationale 
Kautschuk-Ausstellung London 1911 (Ref. Karl Supf) werden 
folgen. 


Staatliches Technikum zu Hamburg. Zum Beginn des 
Wintersemesters sind an das Staatliche Technikum zu 
Hamburg berufen worden: Diplom-Ingenieur Aschoff, 
Dozent und Oberingenieur an der Technischen Hochschule 
in Hannover, für Maschinenelemente; Ingenieur Brünig, 
Chefingenieur der Braunschweigischen Maschinenbauanstalt 
und Dozent an der Technischen Hochschule in Braunschweig, 
für elektrotechnische Konstruktionen; Diplom - Ingenieur 
Hass, Bureauchef für Handelsschiffsmaschinenbau bei der 
Weserwerft A.-G. Bremen, für Handelsschiffsmaschinenbau 
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und Dr.Ana. Jahn, Konstrukteur bei der A.-G. Weser in 
Bremen, für Schiffshilfsmaschinenbau. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Die Hohenzollern Aktiengesellschaft fiir Lokomotivbau 
in Düsseldorf-Grafenberg gibt in ihrem kürzlich erschienenen 
Kataloge No. 5 eine Zusammenstellung von Abbildungen 
verschiedener in ihren Werkstätten ausgeführter Lokomotiven 
und Tender und deren Abmessungen. Diese Sammlung 
bildet einen Auszug aus dem reichen Bestande an Loko- 
motivmodellen, die im Laufe der Jahre von dem genannten 
Werke entworfen wurden. Die seit 40 Jahren bestehende 
Fabrik fertigt Lokomotiven jeder Bauart und Gröfse, deren 
Ausführung in anerkannt fachgemäfser Weise erfolgt. 


Die Firma S. H. Cohn, Farbenfabriken, gegründet Wör- 
litz 1796, seit Jahren Rixdorf bei Berlin, Canner Chaussee 44/48, 
hat seit einiger Zeit ihren Betrieb durch die Anlage einer aufs 
modernste eingerichteten Lackfabrik bedeutend vergröfsert. 


Personal-Nachrichten. 
Preufsen. 

Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Hannover der Stadtbaurat Emil Brugsch in 
Spandau; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Erwin Rosen- 
thal aus Schippenbeil, Kreis Friedland, Walter Lehmann aus 
Mühlhausen i. Thür. (Maschinenbaufach), Georg v. Wedel- 
staedt aus Berlin, Hans Arndt aus Strafsburg i. E., Georg 
Arnold aus Pirna im Königreich Sachsen, Otto Blunck aus 
Rickelshof bei Heide i. Holstein, Ernst Martens aus Butter- 
burg i. Grofsherzogtum Oldenburg (Eisenbahnbaufach), Paul 
Bischoff aus Berlin (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Alfred Martens aus Borken (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule in Berlin 
Dr. Fritz Kötter und dem etatmäfsigen Professor an der 
Techn. Hochschule in Aachen Dr. Max Schmid; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte vierter Klasse den Kreisbauinspektoren Kübler in 
Genthin, Schütte in Rawitsch und Rohne in Frankfurt a. d. O., 
den Reg.-Baumeistern Johl in Merseburg, Mattern in Potsdam, 
Hermann in Münster i. W., Zander in Emden, Breitenfeld 
in Fürstenwalde, Niemann in Lehe, Redlich in Rixdorf und 
Herrmann in Bromberg. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Momber der 
Verwaltung der Märkischen Wasserstrafsen in Potsdam 

Versetzt: der Baurat Leben von Trier nach Göttingen 
und der Reg.- und Baurat Bindel, bisher in Elberfeld, als 
Mitglied der Eisenbahndirektion nach Magdeburg; 

die Reg.-Baumeister Mohr von Schwedt a. d. O. zur 
Weichselstrombauverwaltung nach Danzig, Prager von 
Münster i. W. zur Regierung nach Minden, Pauwels von 
Tilsit in die Ortsbaubeamtenstelle des Baukreises Bern- 
kastel nach Trier und Menzel von Bartenstein nach Neifse, 
die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Marutzky, bis- 
her in Küstrin, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Elberfeld, Verlohr, bisher in Essen a. d. R., als Vor- 
stand (auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamtes nach Küstrin und 
Goerke, bisher in Festenberg, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion nach Kassel sowie der Reg.-Baumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Nolda von Altenessen nach 
Schwedt a. d. O. 

Frei werden zum 1. Dezember d. J. die Ortsbaubeamten- 
stelle des Hochbautaches in Bartenstein i. Westpr. und zum 
l. Februar n. J. die Ortsbaubeamtenstelle II des Hochbau- 
faches in Halle a. d. S. 


Bayern. 


Ernannt: der Eisenbahnassessor Friedrich Will zum 
Direktionsassessor der Eisenbahndirektion in München, der 


Vorstand der Betriebswerkstätte Nürnberg Hauptbf. Eisen- 
bahnassessor Georg Rau zum Direktionsassessor, der Eisen- 
bahnassessor Adolf Götz in Würzburg zum Direktions- 
assessor und Vorstand der Betriebswerkstätte II München 
und der Eisenbahnassessor Hermann Angerer zum Direktions- 
assessor der Eisenbahndirektion in München. 


Befördert: in etatmäfsiger Weise der Direktions- 
assessor Christian Köber zum Oberbauinspektor der Eisen- 
bahndirektion in München, der Vorstand der Bauinspektion 
Eger Direktionsassessor Heinrich Hölzel zum Direktionsrat, 
der Bauinspektor Gustav Weidmann zum Oberbauinspektor 
der Eisenbahndirektion in Ludwigshafen a. Rh., der Vorstand 
der Neubauinspektion Schongau Direktionsassessor Peter 
Mühlbauer zum Jirektionsrat und der Direktionsassessor 
Friedrich Schappert zum Obermaschineninspektor der Eisen- 
bahndirektion in Regensburg. | 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Direktionsassessor 
Robert Wagner in München auf sein Ansuchen in gleicher 
Diensteigenschaft an die Eisenbahndirektion Würzburg und 
der Direktionsrat Joseph Eser in Traunstein in gleicher 
Diensteigenschaft als Oberbauinspektor an die Eisenbahn- 
direktion München. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Maschineningenieur bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen der Reg.-Baumeister Königs- 
höfer. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Baurats dem 
Bauinspektor Eberhardt bei der Ministerialabt. für den 
Strafsen- und Wasserbau. 


Uebertragen: die Stelle des techn. Kollegialrats bei 
der Regierung des Schwarzwaldkreises dem Strafsenbau- 
inspektor Köhler in Oberndorf mit dem Titel eines Baurats. 


Baden. 


Versetzt: der Eisenbahnarchitekt Hermann Ball in 
Durlach zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Hessen. 


Ernannt: zum aufserordentl. Professor der Privatdozent 
für Eisenkonstruktionen des Hochbaues an der Techn. Hoch- 
schule in Darmstadt Baurat Walter Knapp. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Oberbaurat dem 
Vortragenden Rat bei der Abt. für Finanzwirtschaft und 
Eisenbahnwesen des Minist. der Finanzen Oberbaurat Hein: 
rich Kilian; 

der Charakter als Gch. Baurat dem ordentl. Professor 
der Bau- und Ingenieurwissenschaften an der Techn. Hoch- 
schule Leo v. Willmann in Darmstadt; 

der Charakter als Geh. Hofrat dem ordentl. Professor 
der darstellenden Geometrie an der Techn. Hochschule 
Dr. phil. Reinhold Müller in Darmstadt; 

der Charakter als Baurat dem Betriebsleiter der 
städtischen Wasserwerke Ingenieur Philipp Balfs in Mainz 
und dem Bauassessor Bauinspektor Karl Kraufs in Darmstadt; 


der Charakter als Professor dem Privatdozenten für 
deutsche Philologie und Literaturgeschichte an der Techn. 
Hochschule Dr. Karl Alt in Darmstadt, dem Privatdozenten 
für Philosophie an der Techn. Hochschule Dr. Ernst Schrader 
in Darmstadt, dem Privatdozenten für Geologie und Paläon- 
tologie an der Techn. Hochschule Bergrat Dr. Alexander 


Steuer. 


Gestorben: Oberbaurat Karl Zachariae bei der Eisen- 
bahndirektion in Hannover, Reg.-Baumeister Emanuel Hei- 
mann in Neubabelsberg, Reg.-Baumeister Wilhelm Friedrich 
Waag bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen in 
Karlsruhe, Richard Bremer, Dirigent der städtischen öflent- 
lichen Beleuchtung in Berlin und Ingenieur Carl Jacobi, 
vorm. Fabrikbesitzer und techn. Direktor der Ascherslebener 
Maschinenbau-A.-G., Südende b. Berlin. 
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Abmessungen der Schleifräder 


Die beiden kompletten Schleifköpfe sind ausgerüstet 
mit je 2 Schleifrädern von: 
I. 350 mm Durchm., 10 mm Gesamtbreite 
II. 350 „ n 130 , 7 


Gröfster Schleifdurchmesser 
Gröfste Schleifbreite. . . 2 2 2 2 00 
Spitzenhöhe 


300 , 


Hauptantrieb mit 10 PS Motor, evtl. Riemenantrieb. 
Antrieb der kreisenden Bewegung der Schleifräder. 
Zahnrad-Vorgelege für Antrieb der Schleifräder. 
Antrieb des axialen Selbstganges des Schleifwerkes. 
Präzisions-Umsteuerung dieses Selbstganges. 


Längstransport des Schleifwerkes von Hand. 


em O oa et 8 


Quertransport von Hand und Feineinstellung 
(zentrisch oder exzentrisch). 


h Nonius mit 1/;9 mm Teilung. 

i Hebel zum Ausschalten der kreisenden Bewegung. 
k Handrad für Betätigung dieser Bewegung von Iland. 
i Zustellung des Schleifkopfes während des Ganges. 
Hebel zum Ausschalten des axialen Selbstganges. 
Umsteuerung des axialen Selbstganges von Hand. 
Vorrichtung zum Feststellen des Radsatzes. 

Ratsche zur Längsverschiebung der Reitstöcke. 
Handrad zum Anstellen der Körnerspitze. 


Eingebaute Glocken mit Vorrichtung zum Einstellen, 
bezw. Nachkontrollieren der Kyrbeln und Gegenkurbeln. 


G Gehäuse-Oberteil abzuheben beim Ein- und 


R Innere Ringhälften J Ausbauen der Radsätze. 


(Aufsenmafs). 


ca. 250 mm. 


Plsätzen 
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I. Eisenbahnwesen. 


3. Unterbau. 
b) Durchlässe und Brücken. 


The design of the Broadway or Sparkman Str. Bridge, 
Nashville, Ten. Engg. News vom 25. November 1909, 
Bd. 62, No. 22, S.570. Mit Abb. 

In Nashville, der Hauptstadt von Tennessee, hat der Zuwachs 
der Bevölkerung den Bau einer Strafsenbrücke über den Cumberland- 
Flufs notwendig gemacht, welche in der Richtung der Broadway- 
oder Sparkman-Strafse liegt. Sie hat drei Stromöffnungen, deren 
mittelste 318 Fufs engl. Spannweite mifst, während die Weite der 
beiden äufseren auf je 175 Fufs beschränkt werden konnte. Die 


Hauptöffnungen sind mit stählernen Fachwerksträgern mit oberer 


gekriinmter und unterer gerader Gurtung überbrückt. An diese 
schliefsen sich die langen Zufahrtsrampen, welche mit Hilfe von 
Futtermauern aus Eisenbeton hergestellt werden. H—e. 


The Linda Vista Bridge: A reinforced concrete 
trestle, Pasadena, Cal. Engg. News vom 18. No- 
vember 1909, Bd. 62, No. 21, S.535. Mit Abb. 

Die Bricke besteht aus 6 Oeffnungen von je 51 Fufs 9 Zoll 
engl. Weite. Die Trager ruhen auf Geristpfeilern von 17 Fufs 
3 Zoll Lange und 20 Fufs Breite, wozu noch jederseits ein aus- 
Die Gerüst- 
pfeiler bestehen aus je 4 Ecksäulen, welche durch wagerechte 


gekragter Fufsweg von je 4 Fufs Breite hinzukommt. 

Balken gegeneinander abgesteift werden. Diagonal-Verstrebungen 

Die Höhe des Viadukts beträgt 50 Fufs und 
H—e. 


sind nicht vorhanden. 
darüber. 


Some concrete Culverts and small bridges on the 
Delaware, Lackawanna & Western R.R. Engg. 
News vom 30. September 1909, Bd. 62, No. 14, S. 347. 
Mit Abb. 

Auf der neuen Slateford—Hopatcong-Abkürzungslinie der oben- 
genannten jetzt im Bau begriffenen Bahn („Engineering News“ vom 
13. August 1908, S. 176) kommen mehr als 90 Kreuzungen vor, 
von denen die meisten die Bahn auf hohem Damme über eine 
Strafse und einen Wasserlauf hinwegführen. Beiden Zwecken dient 
gleichzeitig je ein langes tunnelartiges Bauwerk, bei welchem der 
Wasserlauf in einem Plattendurchlafs unter der Strafse sich befindet. 
Das Mauerwerk ist aus Beton hergestellt, der im Gewölbe durch 


Eisenstangen verstärkt ist. H—e. 


The Delaware River concrete bridge, Slateford— 
Hopatcong Cut-off; Delaware, Lackawanna & 
Western Rr. Engg. News vom 30. Dezember 1909, 
Bd. 62, No. 27, S. 713. Mit Abb. 


Die oben bezeichnete Brücke führt eine zweigleisige Bahn 
Die Brücke 
besteht aus fünf Oeffnungen von 150 Fufs engl. Weite, an welche 


unter einem Winkel von 65° über den Delaware. 


sich jederseits ein 120 Fufs weiter Bogen und an dem einen Ende 
Sämtliche 
Ihr Material ist Beton, durch eiserne 


noch zwei Bögen von je 33 Fuis Weite anschliefsen. 
Bögen sind flach elliptisch. 
Stäbe verstärkt. Die kleineren Bögen einschliefslich der von 
120 Fufs Weite sind auf gewöhnlichen hölzernen Lehrgerüsten 
ausgeführt, aber für die fünf Bögen von 150 Fufs Spannweite sind 
eiserne dreigelenkige Lehrbögen in Anwendung gekommen, von 
denen nur zwei gleichzeitig in Tätigkeit waren. H—e. 


The concrete-covered steel structure of the Forest 
Hills extension of the Boston elevated Ry. Engg. 
News vom 16. Dezember 1909, Bd. 62, No. 25, S. 671. 
Mit Abb. 

Die oben bezeichnete Bostoner Vorortbahn hat cinen mit 
Parkanlagen versehenen Geländcstreifen, den sogenannten Arborway, 
zu durchschneiden. Mit Rücksicht auf die architektonische Umgebung 
der Baustelle, insbesondere auf die massive Kreuzung zweier 
Eisenbahnen, wurde den Erbauern der neuen Eisenbahnstrecke die 
Herstellung einer ansprechenden Konstruktion dieses Bauwerks 
aufgegeben. Der skelettartige Stahlviadukt wurde zu diesem Zweck 
mit Beton bekleidet, der in den unteren Teilen rein, in den oberen 


H—e. 


verstarkt durch eingebettete Drahtnetze, zur Anwendung kam. 


A warning. Scientf. Am. vom 25. Dezember 1909, 


S. 482. 

In dem Artikel wird davor gewarnt, ,armierten Beton ohne 
hinreichende Prüfung an gröfseren Modellen zu Brückenbauten zu 
verwenden“. Das Verlangen nach Zerstörungsmaschinen, in denen 
die gröfsten Glieder vor dem Aufbau geprüft werden können, sei 
bei der Verschiedenartigkeit des zusammengesetzten Materials, wie 


Stahl und Beton, ein voll berechtigtes. Z. 


The Assopos Viaduct, Greece. Engg. News vom 
4. November 1909, Bd. 62, No. 19, S. 419. Mit Abb. 
Die vorliegende Mitteilung ist dem „Genie civil“ vom 14. August 

Der Viadukt besteht aus einer 262,5 Fufs engl. 
weiten Bogenbrücke mit 78 Fufs Pfeilhöhe, an welche sich kleinere 


1909 entnommen. 


Oeffnungen aus stählernen Gitterträgern auf gemauerten Pfeilern 


anschliefsen. Der Bogen hat drei Gelenke. H—e. 


Engineering. Scientf. Am. vom 4. Dezember 1909, S. 407. 


Die Quebeker Brückenbau-Kommission hat Ausschreibungen für 
die Beseitigung der Trümmer von der alten Brücke und die Her- 
stellung des Unterbaues für die neue Brücke erlassen. Z. 


Pneumatic caissons on the Baltimore & Ohio R. R. 
Bridge across the Susquehanna. Engg. News vom 
18. November 1909, Bd. 62, No. 21, S. 546. Mit Abb. 

Bei dem Neubau der langen Brücke über den Susquchanna 
war es notwendig, verschiedene grofse Betonpfeiler zu bauen, um 
die alten aus Steinmauerwerk zu ersctzen. Diese gehörten zu den 
ältesten Luftdruck-Caissons in Nordamerika. Die neuen Pfeiler 
wurden in derselben Weise versenkt. Der Entwurf der neuen 

Caissons bietet einige neue Anordnungen, welche im vorliegenden 

Aufsatz veröffentlicht werden. 

die Mitteilungen über die alten Caissons in den Jahrgängen 1884 


H—e. 


Es wird dabei zum Vergleich auf 


und 1885 der „Zrgineering News verwiesen. 


Der Einfluls der Nietlöcher auf die axiale Form- 
änderung gezogener Stäbe. Von PDr.:Jna. Paul 
Müller, Mannheim. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 36, 
S. 1455. 


Verfasser sagt: Die über die ganze Länge eines Stabes ver- 
Heftniete 
Schwächung des Querschnittes, die bei genauer Berechnung der 


teilten bewirken bei Dwurchbiegung desselben eine 
Längenänderung eines Stabes berücksichtigt werden mufs, wenn 
man keine zu kleinen Werte erhalten will. Er sucht dies theoretisch 


zu begründen. B. 
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Der Ejinflufs der festen Knotenpunktvernietung auf 
die Durchbiegung von Fachwerksträgern. Von 
Dr.- Jng. Paul Müller, Duisburg. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 27, S. 1068. 

Verfasser sagt: Die Stabspannungen haben das Bestreben, die 
Längen der einzelnen Streben zu ändern. Diese Längenänderungen 
haben ihrerseits Aenderungen der Winkel zur Folge, welche die 
. Stäbe miteinander bilden. Da diese Winkeländerung infolge der 
festen Vernietung nicht stattfinden kann, so fallen nach der 
Deformation die Kräfte nicht mehr mit den’ Stabachsen zusammen. 
Die Abhandlung erörtert die Einspannungsmomente und Winkel- 
veränderungen und kommt zu dem Schlufs, dafs bei schwachen 
Füllungsstäben die Durchbiegungen bei gelenkförmigen ' und fest 
vernieteten Knotenpunkten ziemlich übereinstimmen; bei grofsem 
Trägheitsmoment der Füllstäbe dagegen sind bei genauen Rechnungen 
die festen Knotenpunktvernietungen zu berücksichtigen. B. 


Suspension bridge of 600 feet span across Culebra 
Cut of the Panama Canal. Engg. News vom 
16. Dezember 1909, Bd. 62, No. 25, S. 659. Mit Abb. 

Beim Bau des Panama-Kanals und namentlich bei der Herstellung 
des sehr grofsen Culebra-Einschnittes entstanden viele Kosten durch 
die häufige Verlegung des 8 Zoll engl. weiten Rohres zur Zuführung 
der Druckluft und des 6 Zoll weiten Rohres der Wasscrzuleitung. 

Man schätzte, dafs wenn die Rohre ungestört bleiben könnten bis 

zur Vollendung des Einschnitts, eine Ersparnis von ungefähr 

60 000 Dollars in fünf Jahren gemacht sein würde. 

die oben bezeichnete Hängebrücke, die bei einer Breite von 8 Fufs 


Hierzu dient 


8 Zoll engl. in den unteren Ecken des Brückenquerschnitts die 
Zuleitungsrohre von Druckluft und Wasser aufnimmt, während in 


der Mitte Raum für einen Fahrweg verbleibt. H—e. 


c) Tunnel. 


Lining and grouting a French railway tunnel in 
water-bearing material. Engg. News vom 25. No- 
vember 1909, Bd. 62, No. 22, S.580. Mit Abb. 

Es handelt sich um die Beschreibung der Dichtungsarbeiten an 
einem Tunnel zwischen Fayet und der schweizerischen Grenze bei 
Chamonix, welche von E. Nivert, Ingenieur der Paris-, Lyon- und 
Mittelmeer-Bahn, mitgeteilt wird. Hier folgt eine auszugsweise 
Uebersetzung jener Beschreibung von Nivert in der ,,Revue générale 
des chemins de fer“. H—e. 


The pumping of cement grout into masonry on the 
Metropolitan Railway, Paris. Engg. News vom 
25. November 1909, Bd. 62, No. 22, S.581. Mit Abb. 

Auf der Pariser Stadtbahn war es vielfach notwendig, das 

Tunnelmauerwerk durch dahinter gepumpten Zementmörtel zu 

dichten. Dabei wurden Versuche mit verschiedenen Pumpen an- 

gestellt, worüber M. Suquet im Juli—Augustheft 1909 der „Annales 
des ponts et chaussées berichtet. Das vorliegende Helt der 

„Engineering News bringt eine auszugsweise Uebersetzung jenes 


Berichts. H—e. 


Engineering. Scientf. Am. vom 4. Dezember 1909, 
S. 407. 

Der erste reguläre Personenzvg durchfuhr am 18. November 
die Tunnels der Pennsylvania-Eisenbahn von Harrison unter den 
North River über Manhattan Island und unter den East River nach 
Long Island city. Da die Tunnels noch nicht für elektrischen 
Betrieb eingerichtet sind, so wurde der Zug von einer Dampf- 
lokomotive gezogen. Die Gesamtanlage wird, wenn alles vollendet 
ist, annähernd 160 000 000 Dollars gekostet haben. Für das reisende 
Publikum werden die sämtlichen Tunnels erst in einigen Monaten 
dem Verkehr übergeben werden. Wahrscheinlich wird die Strecke 
zwischen Manhattan und Long Island am I. März und die ganze 
Tunnelanlage am 1. Juni 1910 dem Verkehr übergeben werden. Z. 


d) Unterbau von städtischen Bahnen. 


Street railway track construction and paving. Engg. 
News vom 11. November 1909, Bd. 62, No. 20, S. 524. 
Mit Abb. 

Auszug aus einem Bericht der Wegekommission, der vorgelegt 
ist der Jahresversammlung der American Street and Interurban 


Railway Engineering Association in Denver, Colorado, vom 
4. bis 8. Oktober 1909. 

Die über die einzelnen technischen Fragen eingegangenen 
Aeufserungen der Bahningenieure sind zusammengestellt und ver- 
arbeitet. Eine grofse Zahl von Eisenbahnverwaltungen haben sich 
zur Sache geäufsert, so beispielsweise zu dem Kapitel: „Gleise in 
gepflasterten Stratsen* 40 Gesellschaften mit zusammen 4085 engl. 


Meilen Gleis. H—e. 


4. Oberbau und Gleisverbindungen. 
a) Oberbau. 


A new design of railway track construction. Engg. 
News vom 30. September 1909, Bd. 62, No. 14, S. 360. 
Mit Abb. 

‘Der Erfinder dieser Gleiskonstruktion W. H. Coffman will die 
Standfestigkeit der Schienen durch besonders gute Herstellung der 
Bettung sichern. Sie besteht aus einer Stcinpackung, deren Fugen 
mit Kies gefüllt sind, der bis zur Wasserdichtigkeit abgewalzt wird. 
Darüber mehrere Steinschlaglagen. Hierdurch sollen die Schwellen 
bis auf kurze Stücke entbehrlich werden. Die Spur wird durch 
Zugstangen aus Flacheisen gesichert. H—e. 


Drei Spurweiten auf denselben Schwellen. Railw. 
Gaz. vom 14. Januar 1910, S. 38. 
Der Fall findet sich auf der Malagueno-Eisenbahn in Argen- 


tinien. 


Results of trials of steel and concrete ties. Engg. 
News vom 30. September 1909, Bd. 62, No. 14, S. 361. 
Mit Abb. 

Die Schwellenkommission der „American Railway Engineering 
and Maintenance of Way Association“ ernannte im letzten Jahr 
eine Subkommission mit dem Auftrage, Angaben zu sammeln be- 
treffs der Verwendung und Lebensdauer von Schwellen aus Metall 
und gemischten Materialien. Der Bericht dieser Subkommission 
erscheint in den „Proceedings“ der Association für 1909. Ein 
Auszug aus dem Bericht wird in dem vorliegenden Aufsatz mit- 
geteilt. H—e. 


Rieglers Betonschwelle. Railw. Gaz. vom 7. Januar 


1910, S. 24. 


Eine in Amerika in 2jährigem Betriebe bewährte Bauart. D. 


Gleiswanderung auf nassem Untergrund. Railw. 


Gaz. vom 31. Dezember 1909, S. 879. 

Der kurze Aufsatz berichtet über sehr beträchtliche Gleis- 
wanderungen, die eine auf nassen Wiesen liegende eingleisige Bahn- 
strecke zwischen Sand Hill N. J. und Vernon in der Richtung des 
stärkeren Verkehrs aufwies. D. 


Fewer broken rails. Scientf. Am. vom 12. Dezember 


1909, S. 438. 

Die beunruhigende Vermehrung von Schienenbrüchen iin Staate 
New York gab Veranlassung, dafs die Regierung sich seit 3 Jahren 
mit Ermittelung der Veranlassung hierzu beschäftigt hat. Die Eisen- 
bahn-Ingenieure haben ermittelt, dafs sowohl Zusammensetzung als 
Herstellung fehlerhaft sind. Obgleich es noch verfrüht erscheinen 
mag, schon jetzt ein Urteil über das neue Herstellungsverfahren 
abzugeben, kann immerhin eine grofse Abnahme von Schienen- 
brüchen festgestellt werden. Nach einem Vergleich der öffentlichen 
Sicherheitskommission betrug im Winter 1907/08 die Gesamtzahl 
der Schienenbrüche 3917, während im Winter 1908/09 nur 1829 
festgestellt worden sind. Bei den 54 berichtenden Eisenbahnlinien 


ist ein durchschnittlicher Rückgang von 50 pCt. zu verzeichnen. 
Z 


Kendricks Maschinen zur Schwellenbearbeitung und 
zum Einschrauben der Schwellenschrauben. 
Railw. Gaz. vom 7. Januar 1910, S. 9. 

Mr. Kendrick, Vizepräsident der Atchison-, Topeka- und Santa Fe- 
Eisenbahn, wendet ein von dem deutschen etwas abweichendes 
Schwellenverdübelungsverfahren an und hat die dazu notwendigen 
Maschinen derart auf Eisenbahnwagen montieren lassen, dafs sie 
im Gleise vorschreitend alle Arbeiten verrichten, ohne dafs ein 
Transport der Schwellen nötig wird. D. 


at, Tak alta el ZN. 2 


(1. Juli 1910) 


Schienenbrüche in Amerika. Stahl u. Eıs. 1909. 


No. 37, S. 1425. 
Allgemeine Erörterung amerikanischer Autoren über die sich 


mehrenden Schienenbrüche und deren Ursache. —n. 


Der Einfluls des Titans auf Stahl, besonders auf 
Schienenstahl. Von Diplom-Hütteningenieur Ed. 
von Maltitz in Barmen. Stahl u. Eis. 1909. No. 41, 
S. 1593 u. f. Mit Abb. 


Beschreibung der sehr günstigen Versuchsergebnisse mit Stahl- 
schienen, die durch Zusatz von Ferrotitan zum flüssigen Stahl 
hergestellt und den härtesten Proben auf amerikanischen Bahnen 


unterworfen wurden. —-n. 


b) Gleisverbindungen. 


Elektrische Weichenstellvorrichtung fiir Strafsen- 
bahnwagen. Von Oberingenieur C. Werner, Berlin. 
Elektr. Kraftbetr. u. B. 1910. Heft 1, S.11 u. f. Mit Abb. 

Es wird eine Weichenstellvorrichtung besprochen, die vom 

Wagen aus gesteucrt wird, indem bei falsch liegender Weiche ein 

bei 

liegender Weiche der Kontakt mit ausgeschaltetem Fahrschalter 


isolierter Kontakt mit eingeschaltetem Fahrschalter, richtig 
befahren wird. Die Einrichtung hat sich verschiedentlich bewährt; 
sie ist den Siemens Schuckert-Werken patentiert. nn. 


5. Bahnhofsanlagen. 
a) Grundformen der Bahnhöfe. 
Kopfbahnhöfe und ihre Beziehung zum Stadtplan. 


Von F. A. Delano, Präsident der Wabash-Eisenbahn. 
Railw. Gaz. vom 7. Januar 1910, S. 12. 


Le Bush Terminal Railway Company de New York. 
Rev. gen. d. chem. vom Februar 1909, S. 131—135. 
Mit Abb. 

Beschreibung der „Bush-Endstation* in Süd-Brooklyn. Der 

Bahnhof bildet infolge seiner Lage am Wasser den Endpunkt für 

mehrere bedeutende Bahnen. Er besitzt einen Hafen mit überdeckten 

Hafendämmen zum Be- und Entladen grofser Schiffe, sowie Magazine 

zum Aufspeichern der ein- und ausgehenden Güter bis zu ihrem 

Weiterversand gegen Abgabe von Lagergeld. Die Transportkosten 

von einem zum anderen Bahnhof der verschiedenen Eisenbahn- 


gesellschaften werden durch die Anlage erspart. Fs kommen 
Dampf- und elektrische Lokomotiven mit Oberleitung zur Anwendung. 
Letztere laufen auf 2 zweiachsigen Drchgestellen mit je 2 Motoren, 
von denen jeder für sich eine Zugkraft von 1400 kg bei 30 km/Std. 
Geschwindigkeit ausübt. Die Transportkosten der Wagen auf dem 
Wasserwege hängen vom Wagengewicht ab, die Lagerkosten der 


Waaren in den Magazinen von der Beschaffenheit der Güter. Og. 


d) Wasserversorgung, Entwässerung, Beleuchtung. 


Methode der Versorgung der auf der Midlandbahn 
zwischen den Schienen liegenden Lokomotiv- 
Speisewasser-Tröge mit Wasser. Railw. Gaz. vom 
21. Januar 1910, S. 81. | 


I4. Verschiedenes. 


Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Heraus- 
gegeben von Barkhausen-Hannover, A. Blum- 
Berlin, + von Borries-Berlin, Courtin-Karlsruhe 
und von Weifs-München. Band IV, Abschnitt C 
(Schlufs) über Fahrzeuge für Schmalspur-, Förder- 
und Strafsenbahnen, bearbeitet von Rimrott-Danzig, 
+ von Borries-Berlin und Abt-Luzern, sowie Ab- 
schnitt D über städtische Bahnanlagen, bearbeitet von 
Dr.-Ing. O. Blum-Hannover, auf 122 Seiten mit 158 
Abbildungen im Texte. Wiesbaden 1909. C. W. 
Kreidel’s Verlag. Preis geh. 5 M. 


In klarer, durch gut ausgeführte Abbildungen wirksam unter- 
stützter Darstellung werden im Abschnitt C (Schlufs) die verschiedenen 
Arten der Wagen für Reisende, Gepäck, Post, Tiere, Güter und 
besondere Zwecke sowie die Ausführung der Einzelheiten behandelt. 
Eingefügt sind nähere Angaben über die Wagen der Zahnradbahnen, 
die nicht mehr in die 2. Auflage des Bandes I aufgenommen werden 
konnten. — Abschnitt D enthält zur Ergänzung von Abschnitt P, 
Stadtbahnen, Mitteilungen über die Fortschritte in der Batart dieser 
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Bahnen, die inzwischen gemacht worden sind. Angefiigt sind Stadt- 
plane von Hauptstädten in Europa und Nordamerika mit den im 
Betriebe im Baue befindlichen selbstständigen Stadtbahnen. 
Auch diese Abschnitte bringen, bis auf die ncueste Zeit fortgeführt, 


und 


eine Auslese des Neuesten. —r, 


Grundlagen des Eisenbahnsignalwesens für den 
Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten unter Berück- 
sichtisung der Bremswirkung. Von Dr.:Jna. H. 
A. Martens, Eisenbahn-Bauinspektor. Mit 17 Tafeln. 
Wiesbaden 1909. C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 6 M. 


Der Verfasser hat sich in dankenswerter Weise und mit Ge- 
schick der schwierigen Aufgabe unterzogen, die Bedingungen des 
Signalwesens für Züge mit Hochgeschwindigkeiten von 100 bis 
120 km/Std. zu ermitteln. Die Erfahrungen, die Verfasser in der 
vorliegenden Arbeit niedergelegt hat, hat er auf Grund von Fahrten 
unter voller eigener Verantwortung als Lokomotivführer gesammelt. 
Da die Fernsicht der Signale schr eingeschränkt ist, so ist auch der 
Bremswirkung ein gebührender Anteil an der Lösung der Aufgabe 
zugewiesen. Es wird daher zunächst die Bremswirkung des Zuges 
erörtert und zwar die Einwirkung der Bremsverzögerung auf die 
Reisenden und die Berechnung der Bremsung. In dem Hauptab- 
schnitt über Signalwesen werden besprochen die grundsätzlichen 
Voraussetzungen für die Aufstellung neuzeitlicher Vorschläge, das 
Wesen der Signale, die besonderen Forderungen eines neuen Signal- 
wesens, die Vorschläge des Verfassers zu der Neugestaltung dcs 
Signalwesens, die wichtigsten Grundlagen einiger Signalordnungen, 
die signaltechnischen Neuerungsvorschläge in den deutschen Fach- 
zeitschriften und die allgemeinen Vorschriften für die Regelung der 
Zugfahrt. Wenn auch die vom Verfasser bei seinem neuen System 
bei 


„Langsam fahren“ eingeführt wird, den vom Verfasser selbst gc- 


vorgeschlagenen Signalbilder, denen auch der neue Begriff 

forderten Anspruch auf besondere Einfachheit nicht machen können, 

so kann doch das Studium der Arbeit warm empfohlen werden. 

Gi. 

Hilfstabellen für die Berechnung eiserner Träger 
mit besonderer Rücksichtnahme auf Eisenbahn- 
und Strafsenbriicken. Von Ingenieur Carl Stöckl 
und Ingenieur Wilh. Hauser, k. k. Oberbauräte im 
Eisenbahnministerium. Lex. 8°, 439 S. Mit 123 Abb. 
Wien—Leipzig 1909. Verlag Spielhagen und Schurich. 
Preis 18 M. 

Das in dritter Auflage erscheinende Werk liefert in der Ein- 
leitung einen Ueberblick über die rechnerischen Unterlagen für dic 
Querschnittsbestimmungen der Tragkonstruktionen, in den Tabellen 
die Querschnittsgröfsen von Kopf- und Fufsblech, der vier Winkel- 
eisen und des Stehblechs von Blechträgern, ferner diejenigen von 
verschiedenen Formeisen, Nietwiderstände und Gewichte, und 
schlicfslich im Anhang Vorschriften über die Berechnung der Brücken. 


Das Werk dürfte als willkommene Bereicherung der einschlägigen 


Literatur zu bezeichnen sein. —n. 
VI. Verschiedenes. 
Illustrierte Technische Wörterbücher in sechs 
Sprachen. Nach der besonderen Methode Deinhardt- 


Schlomann bearbeitet von Alfred Schlomann, In- 
genieur. Band VII: Hebemaschinen und Transport- 
Vorrichtungen. Unter redaktioneller Mitwirkung von 
Dipl.- Jna. Paul Stülpnagel, Duisburg. Mit über 
1500 Abbildungen. Band VIII: Der Eisenbeton im 
Hoch- und Tiefbau. Unter redaktioneller Mitarbeit 
von Ingenieur Heinrich Becher, Berlin. Mit über 
900 Abb. München und Berlin 1910. Verlag von 
R. Oldenbourg. Preis: Bd. VIL 9 M, Bd. VII6M. + 


Von diesem grofsen Werke, dessen bisher erschienenen Bände 
sich der Anerkennung der Kreise der Technik erfreuen, liegen nun 
auch die Bände VII und VIII vor. 

Band VII umfafst das Gebiet der Hebe- und Transport-Vor- 
richtungen. Der Stoff ist derart geordnet, dafs in den ersten Ka- 
piteln die Grundbegriffe und die Elemente dieser Maschinen, und in 
den dann folgenden die aus den Elementen zusammengesetzten Tricb- 
werke behandelt werden. Den Beschlufs bilden dann die kom- 
binierten Maschinen und Anlagen. Eingeschoben wurde ferner cin 


Kapitel über ,Antriebsarten und Betriebsmittel“. 


4 [No. 793} 


Band VIII behandelt den Eisenbeton im Hoch- und Tiefbau und 
soll den Ausgangspunkt für die später erscheinenden, dem Hoch- 
und Tiefbau gewidm:ten Spezialbände bilden. 

Bezüglich der Anordnung des Stoffes und der Ausstattung der 
vorliegenden Bände gilt im übrigen das für Band I—VI Gesagte, 
so dafs wir auch die Anschaflung dieser Fortsetzungen warm 
empfehlen können. 


Die Materialien des Maschinenbaues und der Elektro- 
technik. Von Professor Hermann Wilda, Ingenieur. 


Mit 3 Abb. (Sammlung Göschen Nr. 476) Leipzig 
1910. G. J. Göschen’'sche Verlagshandlung. Preis 
geb. 0,80 M. [V. D. M.] 


Das kleine Werk will unter Hervorhebung der technisch 


wichtigsten Stoffe in kurzer Uebersicht die technischen Eigenschaften 
der verwendeten Materialien erläutern. F—n. 
Zeichnerische Darstellung von Ertragsberechnungen 
für wirtschaftliche Unternehmungen der Städte 
(Stadtbahnen, Strafsenbahnen, Elektrizitäts-, Gas-, 
Wasser-Werke usw.). Von Richard Petersen, 
Oberingenieur, Berlin. Mit 26 Textabb. (Städtebau- 
liche Vortrage 1909, Band II, Heft VIII.) Berlin 1909. 
Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geh. 3 M. 
[V. D. M.] 


Das vorliegende Heft dieser Veröfßentlichungen gibt in Text 
und zeichnerischer Darstellung cine vergleichende Uebersicht der 
finanziellen Grundlagen technischen Unter- 


nehmungen zahlreicher Städte des In- und Auslandes. 


und Ergebnisse von 


Diese Zusammenstellungen sind nicht nur für die Industrien der 
Gas- und Elektrizitätserzeugung, des Transportwesens und andere 
von Bedeutung, sondern auch für die Kreise, die sich beruflich oder 
ehrenamtlich mit der Kommunalverwaltung beschäftigen. 

Von besonderem Interesse ist die eingehende Betrachtung der 
Rentabilität grofsstädtischer Schnellbahnanlagen, in der namentlich 
die wirtschaftlichen Grenzen des Baues von Untergrundbahnen in 


Betracht gezogen sind. Gr. 


Das Trocknen und die Trockner. Anleitungen zu 
Entwurf, Beschaffung und Betrieb. Für alle Zweige 
der mechanischen und chemischen Industrie, für ge- 
werbliche und für landwirtschaftliche Unternehmungen. 
Von Ingenieur Otto Marr. (Oldenbourgs Technische 
Handbibliothek, Band 14). München und Berlin 1910. 
Verlag von R. Oldenbourg. Preis geb. 10 M. 

[V. D. M.] 


Nach einer eingehenden Wiedergabe der theoretischen Grund- 
lagen für die Berechnung von Trockeneinrichtungen gibt das Buch, 
zum ersten Male zusammengefafst, auch deren bauliche Ausbildung, 
geordnet nach dem Verwendungszweck, und die Anwendung der 


Theorie auf die Schon eine 


verschiedenen Trockenverfahren. 
flüchtige Durchsicht der verdienstvollen Arbeit lafst die grofse Be- 
deutung der Trockentechnik für die verschiedenartigsten Industrie- 
gebiete erkennen. Ein Mangel des Buches ist darin zu erblicken, 
dafs es keine systematische Einteilung und Besprechung der Trockner 
nach ihrer Bauart e..thält. Im übrigen ist es leicht verständlich ge- 
schrieben, gibt zahlreiche gute Abbildungen der verschiedensten 
Trockner und wird gewils ein nützlicher Ratgeber für alle diejenigen 
sein, die mit der Berechnung, dem Entwerfen, der Ausführung oder 
dem Betriebe von Trockei:cinrichtungen zu tun haben. Ls. 
Die Sprengstoffe, ihre Chemie und Technologie. 
Vom Geheimen Regierungsrat Professor Dr. Rudolf 
Biedermann. Mit 15 Abb. („Aus Natur und 
Geisteswelt,“ 286. Band.) Leipzig 1910. Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geh. 1 M, geb. 1,25 M. T 
Das vorliegende Bändchen bietet auf streng wissenschaftlicher 
Grundlage und dabei doch in einer auch dem gebildeten Laien ver- 
ständlichen Form einen Einblick in den heutigen Stand der Chemie 
und Technologie der Sprengstoffe. Nach einer übersichtlichen Dar- 
stellung der interessanten Geschichte der Sprengstoffabrikation gibt 
der Verfasser eine Einführung in die Grundlagen der wissenschaft- 
lichen Sprengstoffchemie, um die hier zugrunde liegenden thermo- 


chemischen Vorgänge verständlich zu machen. In den folgenden 
g g 
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Abschnitten wird die Technologie, d. h. die Herstellung im Grofsen, 
die Zusammensetzung, Eigenschaften, Prüfung, Verwendungsart und 
Wirkung der einzelnen Sprengstoffe, des Schwarzpulvers, des Nitro- 
glyzerins, der Schiefsbaumwolle, des Dynamits, des rauchlosen 
Pulvers u. a. unter stetiger Berücksichtigung der neuesten Erfindungen 
und Erfahrungen eingehend beschrieben. Wir können das Bändchen 


bestens empfehlen. 


Einführung in die chemische Wissenschaft. Gemein- 
verständlich dargestellt von Professor Dr. Walther 
Löb. Mit 16 Abb. („Aus Natur und Geisteswelt“ 
264. Band.) Leipzig 1909. Verlag von B. G. Teubner. 
Geh. 1 M, geb. 1,25 M. T 


Das vorliegende Bändchen ermöglicht durch anschauliche Dar- 
stellung der den chemischen Vorgängen zugrunde liegenden all- 
gemeinen Tatsachen, Begriffe und Gesetze ein gründliches Ver- 
ständnis dieser und ihrer praktischen Anwendungen. Es kann da- 


her bestens empfohlen werden. 


Anleitung zur Gründung einer Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung sowie Handel und Verkehr 
in Geschäftsanteilen von G. m. b. H. Mit Formular- 
Mustern. Bearbeitet von Bücherrevisor Karl Faul, 
Mitglied des Verbandes deutscher Bücherrevisoren. 
Dresden-N 1909. Verlag von Otto Herm. Hörisch. 
Preis 5 M. [V. D. M.] 


Das Werk enthält für den Laien manches Wissenswerte, be- 
sonders im letzten Teile. Die Bezeichnung „Gesellschaftsversamm- 
lung“ ist wohl besser durch „Gesellschafterversammlung“ zu ersetzen. 
Die Hinweise auf die gesetzlichen Bestimmungen könnten vollständiger 
sein, z. B. auf Seite 27. 


brauchbar, aber das Recht des Verfassers, ihre Benutzung nur dem 


Die beigegebenen Formulare sind recht 


Der Preis des Buches 
Dr.M. 


Käufer zu gestatten, erscheint zweifelhaft. 


ist im Vergleich zu seinem Umfang hoch. 


Alphabetisches Sachverzeichnis über sämtliche bis 
31. Dezember 1909 in das Patentregister ein- 
getragenen Patente. 2. Teil des Jahreskataloges des 


k. k. Patentamtes für das Jahr 1909. Wien I. Ver- 
lag der Buch- und Kunsthandlung Lehmann 
& Wentzel, G.m.b.H. Preis IK. T 


Das seitens des österreichischen Patentamts herausgegebene 
Sachverzeichnis umfafst die Nummern der in Oesterreich bis zum 
31. Dezember 1909 erteilten 41350 Patente nach Stichwörtern ge- 
ordnet. Diese Veröffentlichung stellt ein wertvolles Nachschlage- 


werk dar für jeden, der sich über die Neuerungen bezw. über die 


Entwicklung eines bestimmten technischen Gebietes auf dem 
Laufenden halten will. 
Technischer Führer durch Wien. Herausgegeben 


vom Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
verein. Redigiert von Ingenieur Dr. Martin Paul, 
Stadtbauinspektor. Wien 1910. Verlag von Gerlach 
& Wiedling. Preis geb. 17 M. [V. D. M.] 


Im vornehm roten Saffianledergewande stellt sich hier cin 
Führer vor, der auf 650 Seiten, unterstützt durch 479 Abbildungen 
und 3 farbige Karten klar und übersichtlich die technischen und 
Mehr als 70 der an den 
grofsen Bauausführungen im letzten Jahrzehnt beteiligten Techniker 


künstlerischen Schätze Wiens vorführt. 


mit teilweise glänzendem Namen haben zum glücklichen Gelingen 
dieses auch für andere Grofsstädte wünschenswerten Werkes bei- 


getragen. Vielleicht reizt dieses Buch die 


in Frage kommenden 
Selbstverständlich kann 
ein derart grofszügig angelegtes Buch nicht gleich beim ersten Er- 
So 


Skizzen oder 


deutschen Berufsvereine zur Nacheiferung. 


scheinen in jeder Hinsicht einwandfrei und vollständig sein. 
vermifst z. B. der Maschineningenieur Grundrisse, 
sonstige zeichnerische Darstellungen der Maschinenanlagen der Stadt, 
der Gaswerke, Elcktrizitätswerke, der Wasserversorgungs- und der 
Auch die 
im Bilde vorgeführt werden. 


Entwässerungsanlagen. 


Betriebsmittel der Verkehrsein- 


richtungen könnten Entsprechende 


Ergänzungen werden bei späteren Auflagen des Buches seine 
die Durchstreifung der 
österreichischen Kaiserstadt in Begleitung dieses Führers ein Genufs 


H-—r. 


Brauchbarkeit erhöhen. Jedenfalls mufs 


für den Ingenieur sein. 
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I. Eisenbahnwesen. 


5. Bahnhofsanlagen. 
b) Bahnhofshochbauten. 


Locomotive Terminals. A discussion of the arrange- 
ment, design, construction and operation of locomotive 


terminal facilities to obtain the greatest efficiency. 
Am. Eng. 1910. Heft 1, S.1u. ff. Mit Abb. 


Der Aufsatz enthält in sehr ausführlicher Weise eine Erörterung 
über den Einflufs 


und im einzelnen über die Gleisanordnung, 


der Lokomotivstationen auf den Betriebsdienst 
die Drehscheiben, und 
die Bauart der Lokomotivschuppen. In den folgenden Aufsätzen 
sollen besprochen werden: die Aschgruben, Revisionsgruben, Wasser- 
kräne, Sandschuppen und Kohlenstationen, und weiterhin die Bericht- 
erstattung und Diensteinrichtung auf den Lokomotivstationen. 
—n. 
Dernier type d’installations de depöt aux Etats- 
Unis. Rev. gen. d. chem. vom Februar 1909, S. 139 
bis 143. Mit Abb. 


Beschreibung des Wabash- 


zur Aufnahme von 


Lokomotiv-Ringschuppens der 


Eisenbahn in Ilinois. Der Schuppen ist 


42 Lokomotiven mit Tendern bestimmt. Die Hebevorrichtungen 
zum Auswechseln der Lokomotiv- und Tenderachsen werden mit 
Druckluft betätigt. 


der Lokomotivkessel, 


Anlagen zum Entlceren, Auswaschen und Füllen 
sind 


Og. 


sowie zum Fortschatfen der Asche 


vorgesehen. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


Selbsttätiger Schrägaufzug für Muldenwagen. Von 
Dipl- Jna. F. Bülz, Lauchhammer. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 49, S. 2004. Mit Abb. 


Beschreibung einer Aufzuganlage, welche von der Aktien- 
gesellschaft Lauchhammer für ihr Werk in Riesa ausgeführt worden 
ist und sich vielleicht auch zur Gepäckbeförderung auf Bahnhöfen 


eignen dürfte. B. 


Sandabsturzbrücken für den Spülversatz der ober- 
schlesischen Kohlenbergwerke. Von Karl Bern- 
hard. Ztschr. d. Ing. 1910. No.2, S.49. Mit Abb. 


Beschreibung einer eigenartigen Brückenanlage zum Entleeren 
mit Sand gefillter Rollen 
Wagenkasten besitzen, welche, während der Zug durch die Loko- 


Eisenbahnwagen, die mit versehene 
motive langsam über die Brücke gezogen wird, auf entsprechend 
gekrümmte Fahrschienen geführt, die Wagenkasten vom Unter- 
so dafs der Sandinhalt zu beiden Seiten selbst- 
Die Wagen D. R. P. 


wagen- und Maschinenfabrik van der Zypen & Charlier, Koln-Deutz, 


gestell abheben, 


tätig abrutscht. sind von der Eisenbahn- 


konstruiert. B. 


Portable derricks in railway use. Engg. News vom 
4. November 1909, Bd. 62, No. 19, S. 499. Mit Abb. 


Der kleine Rollwagen-Kran, welcher mitgeteilt wird, ist auf 


der Chicago & Eastern Illinois Ry. im Gebrauch und zwar bei 


Brückenbauten. Er zeichnet sich durch Einfachheit der Konstruktion 
aus und wird als ein grofser Arbeitersparer gerühmt. Auch ver- 
schiedene andere Bahnen haben den Kran zum Teil mit Abänderungen 


eingeführt. H—e. 


Beilage zu No. 794 (Band 67 Heft 2) 


6. Araftanlagen und Streckenausrüstung für elektrisch 
betriebene Bahnen. 


Bemerkungen über Eisenbahnelektrisierung. Von 
John Aspinall, Gencral Manager of the Lancashire & 
Yorkshire Railway. Railw. Gaz. vom 21. Mai 1909, 
S. 692 u. folg. 


Allgemeine Betrachtungen über die Bedingungen, unter denen 


die Einführung elektrischen Eisenbahnbetriebes vorteilhaft wird. D. 


Engineering. Scientf. Am. vom 25. Dezember 1909, 
S. 483. 
Die New Haven-Eisenbahn stellt eine Versuchsstrecke für ober- 


irdische Stromzuführung innerhalb des Stamforu-Bahnhofes her. 
Das neue System soll Gewicht und Kosten vermindern und gewisse 
unerwünschte Erscheinungen bei der bestehenden Konstruktion von 
Woodlawn nach Stamford beseitigen. Abgesehen von den ver- 
ringerten Kosten wird die neue Konstruktion den Vorteil haben, 
dafs das Atnahmekabel ungeschwächt und nicht von den gewohn- 
lichen Isolatoren getragen sein wird, welche so häufig brechen. 


Die Hauptleitung wird direkt an die Träger befestigt. Z. 


7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes. 
a) Signale und Sicherungsanlagen. 


Elektropneumatische Stellwerkseinrichtungen auf 
der Centralstation in Glasgow. Railw. Eng. 1909. 
S. 129, 195, 309. 


Stellwerksgleisplane, Zeichnungen der Signale, Schaubilder, 


Beschreibung der Einrichtungen und Abhängigkeiten. Ca. 


Roberts’ Schlüsselzugstabapparat. Railw. Eng. 1909. 
S. 262. 

Zur Verhütung mifsbräuchlicher Benutzung durch das eingeborene 

Personal steht der auf indischen Bahnen eingeführte Apparat unter 


besonderem Verschlufs des Stationsvorstehers. Ca. 
Bemerkungen über Eisenbahnsignalgebung. Von 
Eisenbahnbauinspektor Hans A. Martens. Ztg. D. 


E.-V. 1910. No.6 und 7, S. 8 und 117. 


Der bemerkenswerte Reisebericht, den M. Ed. Epinay, Ingenieur 
des Ponts et Chaussées über das Signalwesen der holländischen, 
belgischen, schweizerischen und italienischen Eisenbahnen erstattet 
und in den „Annals des pents et chaussces“, 2. Heft 1908, ver- 
öffentlicht hat, wird im Auszuge mitgeteilt und besprochen mit 


Zusammenstellung der sich daraus ergebenden Folgerungen. =r. 


An automatic electric fog-signaling apparatus for 
railroads. Scientf. Am. vom 18. September 1909, S. 192. 
Bei der belgischen Staatsbahn finden zur Zeit Versuche mit 
statt. Der 
indem Detonationen auf elcktrischem 


einem neuen System für Signalisierung bei Nebel 
Apparat wirkt automatisch, 
Wege hervorgerufen werden. Der Apparat wird beschrieben und 


durch Bilder erläutert. Z. 


Die Grundsätze der Eisenbahn-Signalgebung. Von 
Byles, Signalingenieur der Lancashire & Yorkshire 
Railway. Railw. Gaz. vom 11. Juni 1909, S. 774 und 
in den vorhergehenden und folgenden Heften. 
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A new automatic electric signaling system for 
railroads. Scientf. Am. vom 16. Oktober 1909. 

Auf der „Great Western Railway“ in England, wo Nebel, 
Regen und Schneesturm dem Lokomotivführer häufig die Aussicht 
nach dem optischen Signal benehmen, ist auf Veranlassung des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten nach eingehenden Versuchen 
eın neues Signalsystem zur Einführung gelangt, welches dem 
Lokomotivführer hörbar und sichtbar im Führerstande Getahrs- 
momente anzeigt. 

An der Lokomotive ist ein Schuh angebracht, welcher auf 
einer etwa 50 Fufs langen, zwischen dem Gleis liegenden eisernen 
Rampe gleitet, die elcktrisch geladen werden kann. Ist Gefahr 
vorhanden, so wird eine Sirene mittels elektrischen Stromes auf 
der Lokomotive zum Ertönen gebracht und zugleich im Führerhaus 
ein roter Streifen sichtbar; — ist die Strecke frei, so ertönt an 
der betreffenden Stelle eine Signalglucke und am Führerstand zeigt 
sich ein weifser Streifen. 

Die Rampe ist überall da angebracht, wo optische Vorsignale 
stehen und besteht aus einem Paar T-Eisen, die auf die Quer- 


schwellen verschraubt sınd. Z. 


Die Signale in den neuen Eisenbahntunneln unter 
dem Hudson bei New York. Von J. Leisenring. 
Railw. Gaz. vom 22. Oktober 1909, S. 549. 


b) Bahnausrüstung. 


Engineering. Scientf. Am. vom 18. September 1909, 
S. 191. 


Die Montreux—Berneroberland- (elektrische) Balın hat auto- 
Wenn 


der Stromabnehmer des Wagens mit einem Hülisdraht in Berührung 


matische Schranken an den \Wegeübergängen eingeführt. 


kommt, geht Strom durch einen Nebenapparat, der auf der cisernen 
Schranke montiert ist, und drückt den Schrankenbaum herunter, 
bringt gleichzeitig eine Lampe zum Glühen und eine Glocke zum 
Ertönen. Wenn der Wagen vorüber ist, geht die Schranke in die 
lotrechte Lage wieder zurück. Z. 


8. Fahrzeuge. 
a) Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven 
und Wagen. 

Bestimmung von Fahrgeschwindigkeiten ohne Mels- 
apparate. Von Eisenbahn-Bauinspektor Dr.- Jna. Hans 
A. Martens, Posen. Glasers Ann. 1910. Heft 3, S. 53. 

Verfasser bespricht verschiedene in der Praxis ausgefiihrte Ver- 
suche, die Fahrgeschwindigkeit ohne Mefsapparate zu bestimmen, 

die aber alle keinen ausreichenden Erfolg geliefert hätten. B. 


Zeichnerische Ermittelung der Durchbiegungs- und 
Spannungsverhältnisse einer unter Fliehkraft- 
wirkung stehenden Schraubenfeder mit radialer 
Achse. Von PDipl.:-IJna. A. Rover. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 32, S. 1272. 

Veriasser erklärt ein zeichnerisches Verfahren für die Ermitte- 
lung unter Bezugnahme auf die Veroffentlichungen von Prof. Tolle 

(v. Jahrg. S. 1994). B. 


Locomotive Journals and Bearings. Railw. Eng. 1909. 
S. 45, 79, Fortsetzung. Vgl. Annalen 1909, Lit.-Bl. 5.34. 
Ca. 


Patent -Vakuum - Brems- Zylinder mit innerem 


Kugelventil. Railw. Eng. 1909. S. 6. 
Die neue Anordnung der Vacuum Brake Co., bei der die Zy- 
linder sich als besonders dicht bewährt haben sollen, wird an der 


Hand von Zeichnungen beschrieben. Ca. 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


Dreiteilige Kurbelachse. Glasers Ann. 1910. Heft 3, 
S.5l. Mit Abb. a 
Besprechung der vom Konstruktionsbureau der österreichischen 
Staatsbahnen aufgestellten Formen von Kurbelachsen, welche als 
besonderes Merkmal grofse Uebergangsradien von zylindrischen Teilen 
in die Kurbelarme zeigen und sich bei oft mehr als zehnjährigem 


Gebrauch gut bewährt haben. B. 


Schnellzuglokomotiven der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn. Mit Abb. Railw. Gaz. vom 21. Januar 1910, S.71. 


2C ı Lokomotive der französischen Westbahn. Railw. 
Gaz. vom 24. Dezember 1909, S. 840. 

Die Lokomotive wird ausführlich beschrieben und durch Zeıch- 

nungen erläutert, wobei viele Vergleiche mit der amerikanischen 


Bauweise eingestreut sind. D. 


Normalbefestigung der Siederöhren in den Rohr- 
wänden der Lokomotiven der Pennsylvaniabahn. 
Railw. Gaz. vom 21. Januar 1910, S. 70. 


Articulated oil barning locomotives with cab 
ahead. Southern Pacific Comp. Am. Eng. 1910. 
No. 1, S.27. Mit Abb. 


Beschreibung einer mit Oel befeuerten Mallet-Lokomotive der 
Baldwin Locomotive Works, deren Führerstand an der Spitze vorauf 
fährt, während der Tender sich am anderen Ende der Lokomotive 
vor den Wagen befindet. Gesamtgewicht 425900 Ibs. —n. 


Die 2C1 Vierzylinderverbund - Heifsdampflokomo- 
tiven der Wiirttembergischen Staatseisenbahnen. 
Von Bauinspektor Dauner in Stuttgart. Ztschr. d. 


Ing. 1909. No. 51, S. 2069. Mit Abb. 

Beschreibung einer Schnellzuglokomotive für 350 t Wagen- 
gewicht mit einer gröfsten Fahrgeschwindigkeit von 110 km Std. bei 
einer Leistung von 1500 PS, die von der Maschinenfabrik Eislingen 
in Efslingen gebaut wurde. B. 


Die 5/5 gekuppelte Güterzug-Verbundlokomotive der 
Serbischen Staatseisenbahnen. Von Dipl.:Jna. 
A. Buchterkirchen. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 49, 
S. 1989. Mit Abb. 

Beschreibung einer von der Firma A. Borsig, Tegel bei Berlin, 

für die Serbischen Staatsbahnen gebauten Lokomotive. B. 


Engineering. Scientf. Am. vom 20. November 1909, 
S. 367. 

Die Baldwin Lokomotiv-Werke haben socben die kräftigste Per- 
sonenzug-l.okomotive der Atchison, Topeka und Santa Fe-Eisenbahn 
übergeben. Diesclbe wiegt ohne Tender 376 450 Pfund und ist 
65‘ lang. Der Tender führt 48 t Wasser, 160001 Oel als Heiz- 


material mit. Die Zugkraft der Lokomotive beträgt 53000 Pfund. 


Es sind fünf Triebräder-Paare von 73“ Durchmesser vorhanden.. 


Die Lokomotive ist nach dem Mallet-Typ gebaut und ist die erste 
ihrer Art, welche Speisewasser-Vorwärmer, Ueberhitzer und Zwischen- 
übererhitzer in einer Maschine vereinigt. Die Feuerbüchse ist nach 


einem neuen System gebaut, welches Stehbolzen vermeidet. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 20. November 1909, 
S. 361. 
Die „North British Locomotiv-Gesellschaft“ hat unlängst die 
erste Dampfturbinen-Lokomotive gebaut und Versuchen unterworfen; 
letztere sollen erfolgversprechend ausgefallen sein. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 4. September 1909, 
S. 155. 

Im Jahre 1908 ereigneten sich 470 Kesselexplosionen in den 

Vereinigten Staaten. Die Zahl der durch diese Explosionen um- 


gekommenen Personen betrug 281. Z. 


Gegliederte Verbundlokomotiven. Railw. Eng. 1909. 
S. 161. 
Vortrag und Diskussion in der American Society of Mechanical 
Engincers über Mallet-Lokomotiven und andere gegliederte Loko- 
motiven von grofser Zugkraft. Ca. 


2 B Schnellzuglokomotive der South Eastern and 
Chatam-Eisenbahn. Railw. Eng. 1909. S. 265. 


Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 


6/6 gekuppelte 1000 mm -spurige Tender-Lokomo- 
tive, System Mallet, für die Nordhausen-Wernige- 
roder Bahn. Verkehrstechn. W. 1910. S.234. Gi. 


Oesterreichische Gebirgs-Lokomotiven. Vom Ma- 
schinen -Ingenieur Dr. Sanzin. Mit 5 Abb. Ver- 
kehrstechn. W. 1910. S. 201. zi. 
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Die neuen Lokomotiven der Midland-Eisenbahn in 
England. Von Charles S. Lake. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 50, S. 2046. Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener Lokomotiven der genannten Bahn, 
die eine Streckenlänge von 2560 km in England und 380 km in 
Irland in Betrieb hat. B. 


Consolidation locomotive with superheater Cana- 
dian Pacific Railway. Am. Eng. November 1909. 
S. 425 u. ff. Mit Abb. 

Die Lokomotive ist 4/5 gekuppelt, wiegt betriebsfahig 354 000 Ibs. 

Die einfachen Zylinder haben die Abmessungen 24 X 32‘, die Treib- 

räder 63 ” Durchmesser. Der Kessel hat 180 Ibs. Druck 

2811 _ fufs Heizfläche. —n. 


und 


The pressure of locomotive brake blocks. 
vom 9. Juli 1909, S.26. Mit Abb. 


Berechnungen des wirksamen Druckes auf den Bremsklotz bei 
Og. 


Eng. 


verschiedener Aufhängung desselben. 


Untersuchungen über die Anstrengung dickwandiger 
Hohlzylinder unter Innendruck. Von W. Krüger, 
Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 1909. No.35, S. 1399. 
No. 36, S. 1450. Mit Abb. 


Mitteilungen über die in dieser Richtung angestellten Versuche. 
B. 
Locomotive of the Chicago and Alton Railway with 
Pilliod valve gear. Eng. vom 3. September 1909, 
S. 252. Mit Abb. 
Beschreibung der Pilliod-Steuerung an einer 2-C-1-Lokomotive. 
Og. 
Sabliere a eau sous pression Systeme Lambert pour 
locomotives. Rev. gen. d. chem. Februar 1909. 
S. 155—157. Mit Abb. 


Der im Sandkasten aufgespeicherte Sand wird durch Strahlen 


heifsen Druckwassers, das dem Lokomotivkessel entnommen wird, 
in vier Röhren von 40 mm Durchmesser mit fortgerissen und den 
Schienen zugeführt. Og. 


A stayless fire-box for locomotives. 
24. September 1909, S. 317. Mit Abb. 


Beschreibung und Abbildungen der Jacobs-Shupert-Feuerbiichse, 


Eng. vom 


die aus einzelnen U-förmig gepreisten Streifen von der Querschnitts- 
form der Feuerbüchse besteht. Der Mantel besteht aus ähnlichen 


Streifen. Zwischen Mantel- und Feuerbüchsstreifen sind zur Ver- 

steifung Stehbleche genietet, die zur Erzielung eines Wasscrumlaufs 

in der Längsrichtung der Feuerbüchse eingestanzte Löcher haben. 
Og. 


Résultats des essais des locomotives Mallet aux 


Etats-Unis. Rev. gen. d. chem. Februar 1909. 
S. 153—155. 
Versuchsergebnisse von Mallet-Maschinen bei mehreren ameri- 
kanischen Eisenbahnen. Og. 


a 


Types des locomotives a vapeur pour lignes de 
chemins de fer a écartement réduit. Rev. gén. 
d. chem. Februar 1909. S. 143—151. Mit Abb. 


Verbesserungen an Schmalspur-Dampflokomotiven in den letzten 
Jahren, in Bezug auf den Rahmen, das Triebwerk, leichteres Durch- 
laufen der Krümmungen, günstigere Wahl des Verhältnisses zwischen 
Heizfläche und Rost sowie bessere Dampfausnutzung durch das 


Verbundsystem und überhitzten Dampf. Og. 


Crosse de piston du Canadian Pacific. 
d. chem. Februar 1909. S. 152. Mit Abb. 


Kreuzkopf der Canadian Pacific-Eisenbahn aus Gufsstahl. 


Rev. gen. 


Die 
mit Weifsmetallplatten versehenen Kreuzkopfschuhe und die eine 
Scite des Kreuzkopfkörpers sind abnehmbar, so dafs, wenn Heifs- 
lauf eintritt, der Kreuzkopf nicht abgebaut, sondern nur die eine 
Seite abgenommen zu werden braucht und die Weifsmetallplatten 


ergänzt werden können, O 


IG 


Foyers de locomotives en töle ondulee. 
d. chem. März 1909. S. 210211. 


Rev. gén. 


Mit Abb. 
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Wellrohrartige Feuerbüchse aus 9,5 mm starkem Eisenblech, 
wie sie bei einigen „Consolidation-Maschinen“ 1-D-0 der New York 
Es soll dadurch 

Og. 


Central-Bahn kiirzlich probewcise eingebaut wurde. 
50 pCt. an direkter Heiztlache gewonnen werden. 


Note sur les conditions de construction des loco- 
motives aux Etats-Unis, en Allemagne et enFrance. 
Rev. gen. d. chem. April 1909. S. 231—250. 


Betrachtun zen von Lokomotiven in Amerika, 
dadurch, dafs viele Loko- 


motiven ftir Frankreich infolge geringerer Herstellungskosten und 


über den Bau 


Deutschland und Frankreich, veranlafst 
schnellerer Lieferung in Amerika und Deutschland gebaut worden 
sind. Vergleich zwischen obigen drei Ländern in Bezug auf die 


Zeitinanspruchnahme und die Herstellungskosten für die auszu- 
führenden Arbeiten sowie in Bezug auf die Werkstätten- und Bureau- 
anlagen. Og. 
Wasserabscheider der Hannoverschen Maschinen- 

bau-Aktiengesellschaft, vormals G. Egestorff, 

Hannover-Linden. Organ, Bd. XLVI, Heft 9. 

Der Hannoverschen Maschinenbau- Aktiengesellschaft ist ein 
Wasserabscheider für Lokomotivkessel durch Gebrauchsmuster ge- 
setzlich geschützt, der wesentliche Vorteile gegenüber Wasser- 


abscheidern anderer Firmen besitzen soll. Sd. 


Dienstzeit und durchschnittliche jährliche Betriebs- 
Kosten englischer Lokomotiven. lRailw. Gaz. vom 
24. September 1909, S. 417. 


c) Personen- und Güterwagen. 


Vierachsiger bedeckter Güterwagen für 50 Tonnen 
Ladegewicht der Oregon Short Line. Railw. Gaz. 
vom 31. Dezember 1909, S. 877. 

Der hölzerne Wagenkasten ruht auf einem Untergestell aus 

Stahl und dieses auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. 

Fin 

gewicht ist beschrieben Railway Gazette vom 21. Januar 1910, S. 64. 

D. 

Fahrbarer Drehkran von 35 Tonnen Tragkraft der 


Argentinischen Zentralbahn. Railw. Gaz. vom 
31. Dezember 1909, S. 881. 


vierachsiger offener Güterwagen von 40 Tonnen Lade- 


Snow plough for the North-Eastern Railway. Eng. 
vom 19. März 1909, S. 302. Mit Abb. 

Der nach Angaben von Wilson Worsdell gebaute Schneepflug 
ist ganz aus Stahl gebaut und hat drei Achsen. Das Gesamtgewicht 
beträgt 27,4t, wovon 7t Belastungsgewicht aus Eisenschrott ist. 

Og. 
Some recent train resistance formulae. Eng. vom 
26. März 1909, S. 310 u. f. und 2. April 1909, S.335 u.f. 

Vergleich der Widerstandsformeln von Barbier, Nadal, v. Borries, 

Hefit, Gutbrod für 2-, 3- und 4-gekuppelte 


Vorschläge des Verfassers für neue Formeln unter 


Frank, Sanzin, Conte, 
Lokomotiven. 
Berücksichtigung des Kupplungsverhältnisses. Vergleich der Formeln 
von Barbier, Nadal, Sanzin, Leitzmann, Frank, Laboriette für zwei- 
achsige und Drehgestellwagen, Aufstellung einer mittleren Formel. 
Og. 
Salonwagen des Khediven von Aegypten. Railw. Eng. 
1909. S. 54, 88. 


Zeichnungen, Schaubilder und Beschreibung. Ca. 


der 
Railw. 


Dreiklassige Drehgestell - Durchgangswagen 
South-Eastern und Chatham - Eisenbahn. 
Eng. 1909. S. 60, 157. 


Zeichnungen und Beschreibung der Obergestelle und Unter- 
gestelle dieser Wagen. Ca. 


Neue Wagen der Great Indian Peninsular Railway. 
Railw. Eng. 1909. S. 109. 


Zeichnungen, Schaubilder, Beschreibung. Ca. 


Drehgestellwagen der Aegyptischen Delta Light Rail- 
ways. Railw. Eng. 1909. S. 211. 


Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 
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Neuer königlicher Wagen der Great Northern Eisen- 
bahn. Railw. Eng. 1909. S. 12. 


Zeichnungen, Aufsen- und Innenansichten, Beschreibung. 


Schlufsversuche mit der automatischen Vakuum- 
Giiterzug-Schnellbremse. Glasers Ann. 1910. Heft3, 
S. 43. 

Mitteilung aus dem III. Bericht des k.k. österreichischen Eisen- 

bahn-Ministeriums über die im März 1907 und im März bis Juli 1908 

durchgeführten Versuchsfahrten mit lecren Güterzügen. B. 


Die Desinfektion der Eisenbahn-Personenwagen in 
den Werkstätten. Von Geh. Baurat Schumacher, 
Potsdam. Glasers Ann. 1910. Heft2, S.29. Mit Abb. 


Die Vernichtung des Ungeziefers, namentlich in den gepolsterten 
Personen- undSchlafwagen, bot besondere Schwierigkeiten und führte 
zur Einrichtung einer besonderen Anlage bezw. zu der Herstellung 
eines besonderen Raumes, in welchem der Wagen eingebracht und 
durch Erwärmung, Luftverdiinnung und Einführung von Formalin 
desinfiziert wird. Der in Potsdam aufgestellte Desinfektions-Apparat 


ist von der Firma Jul. Pintsch hergestellt. B. 


Electricity. Scientf. Am. vom 15. Mai 1909. S. 367. 


Auf der Nordostbahn in England ist eine neue Art von elektrischen 
Gepäckwagen eingeführt worden, die zum Transport von Stückgütern 
und Fischen bestimmt sind. Der Wagen besteht aus vier Abteilen, 
von denen die am Ende gelegenen für den Führer bestimmt sind, 
während die mittleren zur Aufnahme des Passagiergepäckes und der 
Fische dienen. Eine neue Einrichtung dabei ist die dreifach vor- 
gesehene Kuppelung. Die mittlere davon ist für elektrischen Zug- 
betrieb, die beiden seitlichen sind für mit Dampf betriebene Züge 
bestimmt. Der Wagen ist mit vier 125pferdigen Motoren ausge- 


rüstet, Z. 


4 


Chasse neige rotatif a vapeur de la compagnie 
d’Orleans. Rev. génd.chem. Mai 1909. S. 320-—328. 
Mit Abb. 

Drehbarer Dampfschneepflug der franz. Orleansbalın, gebaut 
von der American Locomotive Co., Schenectady. Der Schneepflug 
besteht im wesentlichen aus einer Dampfmaschine, die cinen Kreisel 
antreibt und auf einem Rahmengestell ruht, das von 2 zweiachsigen 
Drehgestellen getragen wird. Der Schneepflug ist kein selbst- 
fahrender, sondern mufs von einer oder zwei Lokomotiven gedrückt 
werden. Genaue Beschreibung des Wagens, des Antriebes und 
Verwendung des Schneepfluges im 


Og. 


Kreisels nebst allem Zubehör. 
Betrieb, sowie Versuchsergebnisse mit demselben. 


Self discharging steel wagons for Burma. 
vom 10. September 1909, S. 275. Mit Abb. 


Beschreibung und Abbildungen von Seitenkipperwagen für die 


Eng. 


Sie sind für Meterspur gebaut, laufen 
Og. 


Burma Eisenbahngesellschaft. 
auf 2 Diamond-Drehgestellen und fassen 21 t Bleierze. 


Vacuum brake improvements. Eng.vom 17.September 
1909, S. 301. Mit Abb. 

Gresham und Craven bauen neuerdings bei Lokomotiven mit 
Saugebremsen auf dem Führerstand einen Apparat ein, der dem 
Führer anzeigt, ob die Schlauchverbindungen richtig gekuppelt sind 
Og. 


oder nicht. 
Buffet library cars. Chicago, Milwaukee & St. Paul 


Railway. Am. Eng. No. Il. November 1909. S. 447 
u. f. Mit Abb. 


Beschreibung und Konstruktionszeichnung eines Durchgangs- 
wagens, der in zwei Abteilungen mit dazwischen liegendem Buffet- 
raum geteilt ist. Die eine Abteilung ist der Ruhcraum, die andere 
der Bücherei- oder Leseraum. —n. 


d) Fahrzeuge der elektrisch betriebenen Bahnen. 


Elektrische Lokomotiven für Eisenbahnzüge. Railw. 
Eng. 1909. S. 21, 97, 158, 324. Fortsetzung aus 1908. 
Ca. 
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Neuere Bauarten von Wechselstromlokomotiven. 
Von Dr. Sanzin und G. Brecht. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 52, S. 2126. Mit Abb. 

Kritik einer Besprechung des Reg.-Baumeister G. Brecht 

S. 993 d. Ztschr. durch Dr. Sanzin un] Erwiderung durch G. Brecht. 

B 


Electricity. Scientf. Am. vom 20. November 1909, 
S. 367. 

Die für den Dienst in New York und Long Island bestimmten 
elektrischen Lokomotiven der Pennsylvania-Bahn bestehen aus 2 zu- 
sammengcekuppelten Maschinen. Die Zugkraft wird von einem Faar 
2000 pferdigen Motoren mit direkter Stromzuführung ausgeübt. Man 
verlangt, dafs die Maschinen einen Zug von 500 t bei Steigungen 
von 1:50 ziehen und 6000 Pfund Zugkraft haben. 


Geschwindigkeit von 96 km pro Stunde gefordert wurde, haben 


Obgleich nur eine 


die Lokomotiven bei den gegenwärtig statttindenden Versuchen 
eine solche von 115 km erreicht. Das Gewicht der Lokomotive 


beträgt 332 100 Pfund. Z. 


An electric locomotive built on steam locomotive 
lines, the Pennsylvania R. R. type. Engg. News 
vom 11. November 1909, Bd. 62, No. 20, S. 503. Mit 
Abb. 


Die erste elektrische Lokomotive, aus einem Auftrage auf 
24 Lokomotiven hervorgegangen für die Endstrecken der Pennsyl- 
vania-Bahn bei New York, ist eben vollendet und wird veröffentlicht. 
Die bewegende Kraft der Lokomotive liegt in zwei Motoren, welche 


mit 600 Volt arbeiten und 2000 Pferdestärken liefern. H—e. 


Engineering. Scientf. Am. vom 20. November 1909, 
S. 367. 


In New York wird ein neuer Stafsenbahnwagen ausprobiert, 


Falle 
einer Strafsensperrung kann derselbe nach einem anderen Gleise 


der für gewöhnlich elektrisch betrieben werden soll. Im 
übergeleitet und mit Gasolin betrieben werden. Das Fahren in 
diesem Wagen ist angenehmer als in einem Automobil, da jedes 
Schleudern fortfallt. Der Radiator ist auf dem Dache angebracht. 
Z. 
Engineering. Scientf. Am. vom 25. Dezember 1909, 
S. 483. 

Eine Anzahl von Motorwagen für den unterirdischen Stadt- 
betrieb der New Haven-Eisenbahn ist unlängst in den Westinghouse- 
Sie sind 70° lang, 86 t schwer 
Die Wagen sind mit Motoren 
von 200 Pferdekraften ausgerüstet und jeder Wagen kann 2 An- 


Werkstätten fertiggestellt worden. 
und für 72 Personen eingerichtet. 


hängewagen von 50 t befördern mit einer normalen Geschwindigkeit 
von 68 km in der Stunde. Sie sind so eingerichtet, dafs sie so- 
wohl mit 11000 Volt Wechselstrom auf der New Haven-Linie als 
auch mit 600 Volt Gleichstrom auf der New Yorker Zentralbahn 
laufen können. Z. 


Walzen von Eisenbahnwagenachsen. Stahl u. Eis. 


1909. No. 42, S. 1664 u. f. Mit Abb. 

Beschreibung eines auf einem amerikanischen Hittenwerk ein- 
geführten Verfahrens zum Walzen der Achsen mit veränderlichen 
Querschnittsabmessungen. on 
Addition d’un essieu porteur aux bogies moteurs 

de locomotives électriques du New York et New 
Haven Railroad. Rev. gen. d. chem. April 1909. 
S. 301. Mit Abb. 


Hinzufügen einer seitlich verschiebbaren Tragachse an den 
beiden zweiachsigen Dreligestellen der elektrischen Lokomotiven 
auf der Strecke New York—New Haven. Durch diese Tragachsen 
werden die schwer belasteten Drehgestellachsen etwas entlastet, 
und die Stöfse in Kurven werden verringert. Og. 
Die Entwicklung der elektrischen Vollbahnen. Von 

Dr.- Jna. Friedrich Eichberg. A. E. G. Ztg. 1910. 
Februar-Heft, S. 7. Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener elektrischer Lokomotiven für den 
Betrieb auf Vollbahnen; 


tunnel gebauten. B. 


im besonderen einer für den Lotschberg- 
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I. Eisenbahnwesen. 
I. Vorarbeiten und Entwürfe von Bahnen. 


Neuer Bahnbau in Mexiko. Scientf. Am. vom 5. Februar 
1910, S. 119. 


Für den Bau einer neuen Eisenbahnlinie durch die Provinz 
Veracruz von Tozintlan nach dem Hafen von Nautla hat sich eine 
Eisenbahngesellschaft gebildet und 2500000 Dollars gezeichnet. Z. 


Erschliefsung des Nordens von Argentinien und des 
Südostens von Bolivien durch Eisenbahnen. Arch. 
f. Ebw. 1910. S. 439—443. 


Die Elektrifizierung der South London Line der 
London Brighton & South Coast Ry. Co. Von 
Oberingenieur Dietl. Verkehrstechnische Woche 
1910. S. 398. Mit 2 Abb. 


Die Elektrisierung der London Brighton and South 
Coast Railway-Bahn. Von Gustav Dietl. A. E.G. 
Ztg. 1910. März-Heft, S. 8. 


Mit Einführung des elektrischen Betriebes auf den Scafsenbäliren 
ging auf der Bahn der L. B. & S.C. Ry. Co. der Personenverkehr 
so stark zurück, dafs ihren 


Vorortlinien auch den elektrischen Betrieb einzuführen und ihn später 


die Gesellschaft sich entschlofs, auf 


auch auf der Hauptstrecke bis Brighton auszudehnen. Aus diesem 
Grunde entschlofs man sich auch nach den bei den Hamburger 
Vorortbahnen gemachten Erfahrungen, denWechselstrom anzuwenden. 
.B. 
New overhead electrical construction on the New 
Haven Railroad. Scientf. Am. vom 12. Februar 
1910, S. 140. 
Die New York, New Haven & Hartford Eisenbahngesellschaft 
New York 
dafs sie denselben auf weitere 40 Meilen nach 


ist von dem elektrischen Betrieb der Strecke Stamford — 
derart befriedigt, 
New Haven hin ausdehnen will. Von dem zur Anwendung ge- 
kommenen System wird eine Beschreibung mit Abbildungen ge- 


geben. Z. 


Plan einer Postuntergrundbahn für Grofs-Berlin. 
Ztg. D. E. V. 1910. No. 17, S. 288. 
Kurze Beschreibung der Probestrecke, die als Vorbereitung fir 


den Bau einer solchen, elektrisch zu betreibenden Bahn zur Be- 
förderung von Postsachen hergestellt ist und im Betriebe vorge- 
führt wird. =r. 


Rapid transit by belt conveyer. Scientf. Am. vom 


8. Januar 1910, S. 22. 


Die öffentliche Sicherheitskommission von New York ist vom 
bei der 34. 
Plattform für die Untergrundbahn einzulegen, um ein neues 


Schatzamt ermächtigt worden, Strafse eine bewegliche 
System 
zur Beförderung grofser Massen in grofsen Städten zu versuchen. 
Die bewegliche Plattform ist ein fortlaufender Beförderungsgürtel. 
Z: 
Adaptability of the gyroscopic car to railroad ser- 
vice. Scientf. Am. vom 22. Januar 1910, S. 82. 


Der Artikel handelt von den Vorzügen der Gyroskop-Balın 
(System Brennan und Scherl) der Zweischienen-Bahn gegenüber. Z. 


m 


&. Fahrzeuge. 
e) Fahrzeuge der Bahnen besonderer Bauart. 


Eisenbahnmotorwagen im Dienste der Vereinigten 
Arader u. Csanäder Eisenbahnen. Von H. Dinglers 
J. 1910. Heft 2, S. 28 u. 29. 

Notiz über die Verwendung von Triebwagen verschiedener 
Bauart und deren Leistungen im Betriebe. —n. 
Die Pariser Strafsenbauausstellung 1908. Von A. 

Liebmann, Oberingenieur, Magdeburg. Glasers 
Ann. 1909. Bd. 65, Heft 6, S. 101. 

Neben einer Anzahl von Mustern verschiedener Arten von 
das Modell 
des Belgiers Snyers, bei welcher die beiden 


Strafsendecken, fand sich einer „Einschienbahn für 
Straisenfahrzeuge“ 


hintereinander angeordneten Mittelräder eines Fahrzeuges auf der 
Hier- 
bei soll auf die Aufsenräder nur !/g, auf die Innenräder bezw. die 


Schiene 7/g der Last entfallen. 


Schiene, die beiden Aufsenrader auf der Straisendecke laufen. 


Man kann bei diesem System 
Krümmungshalbmesser bis zu 2,50 m Halbmesser anwenden. B. 


Triebwagen für den Bahnunterhaltungsdienst. 
D. E. V. 1909. No. 83, S. 1286. 

Die Chicago, Milwaukee and St. Paul-Eisenbahn hat nach Mit- 
teilung der „Aatlroad Age Gazette“ seit Februar d. J. etwa 100 
Bahnmeisterwagen in Dienst gestellt, die als Selbstfahrer gebaut 
Die Einrichtung soll sich bewährt haben. 


Ztg. 


sind. —r. 
Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten Loko- 
motiven. Ztg. D. E. V. 1909. No. 92, S. 1417. 


Nach dem Ergebnis der Versuche auf einer Lokalbahnstrecke 
Prag—Dobris ist vor jedesmaliger Entscheidung, ob leichte Loko- 
motiven oder Triebwagen vorteilhafter in Verwendung zu nehmen 
sind, die eingehendste Berücksichtigung der jeweiligen Strecken- 


und Verkehrsverhältnisse erforderlich. —r, 


Die Eisenbahnfährschiffe „Deutschland u. Preulsen“. 
Von W. Kaemmerer. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 1, 
S. 1. Mit Abb. 

Beschreibung der von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan 
und 

Schweden über Safsnitz—Trelleborg vermittelnden Fahrschiffe. B. 


gebauten beiden den Eisenbahnverkehr zwischen Preufsen 


The Danish Railway Ferry ,,Prins Christian“. 
1909. No. 2280, S. 347. Mit Abb. 


Beschreibung der Fähre, die für die Linie Warnemünde — Gjedser 


Engg. 


von der Elsinore Schitfbau-Gesellschatt für dänische Rechnung ge- 


baut wurde. Das Schiff hat 1120000 M gekostet, ist 285 Fuis 
engl. über alles lang, 58 Fuls breit, 22 Fufs 6 Zoll tief und hat 
13 Fufs 6 Zoll Tiefgang. on 


f) Zugbeleuchtung und Heizung. 


Elektrische Zugbeleuchtung der Tudor Accumulator 
Co. Railw. Eng. 1900. S. 213. 

Die mit ciner Wagenachse gekuppelte Dynamomaschine liefert 

einen Strom, der angeblich von der Zuggeschwindigkeit praktisch 


unabhängig ist. Ca. 
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9. Eisenbahmwerkstätten für Dampf- und elektrische Bahnen. 


Die Erweiterung der Lokomotiv-Ausbesserungs- 
Werkstätte zu Königsberg i. Pr.-Ponarth. Von 
Eisenbahn-Bauinspektor Krohn. Verkehrstechn. W. 
1910. S. 285. Mit Abb. 

Beschreibung der Werkstatterweiterung, die sich bald nach 
dem Neubau der Werkstatt als notwendig erwiesen hat. Gi. 


10. Bau-, Betriebs- und Werkstatt- Materialien. 


Der Einflufs der Nietlöcher auf die Längenänderung 
von Zugstäben. Von Dr. H. Zimmermann. Ztschr. 
d. Ing. 1909. S. 2011. 

Theoretische Erörterung mit Hinweis auf frühere Verdffent- 

lichungen des Verfassers im „Zentralblatt der Bauverwaltung“. B. 


Vergleichende Festigkeitsversuche an Körpern aus 
Zementmörtel. Von M. Gribler, Dresden. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 52, S. 2112. 

Mitteilung über weitere Versuche mit Prismen und Hohlzylindern 
aus Zementmörtel (3 Teile Normalsand und I Teil Zement) zur 
Ergänzung der diesbezüglichen Mitteilungen im Jahrg. 1907, S. 176. 

B. 


II. Eisenbahnbetrieb. 


Acceleration of long-distance express service. 
Scientf. Am. vom 20. November 1909, S. 366. 

Die Verbindung zwischen New York und St. Louis ist derart 
verbessert worden, dafs man mit 2 fahrplanmätsigen, täglich ver- 
kehrenden Luxuszügen die Strecke in 24 Stunden zurücklegen kann. 
Die Zeitersparnis beträgt 5 Stunden. Z. 


Ankuppeln der Schiebelokomotiven an den Zug. 
Von Geheimen Baurat Keller in Aachen. Ztg. D. 
E.-V. 1910. No. 4, S. 55. 

Durch das Ankuppeln der Schiebelokomotiven, das sich im 
allgemeinen bewährt hat, entstehen Schwierigkeiten bei dem 
Anfahren langer Güterzüge und bei dem Abhängen der Schiebe- 
lokomotiven, wenn diese nicht bis zur nächsten Haltestation mit- 
fahren sollen. Verfasser bespricht diese Schwierigkeiten und wie 
ihnen zu begegnen sei. —-r, 


12. Eisenbahnwerkehr, Tarifwesen. 


Reisebequemlichkeit auf dem Festlande. Railw. 


Gaz. vom 24. Dezember 1909, S. 832. 

Ein kurzer Aufsatz, der die Verhältnisse auf dem Kontinente 
mit denen Englands vergleicht. Auf den deutschen Bahnen wird 
die 3. Wagenklasse getadelt, wogegen unseren Bahnhofswirtschaften 
grofses Lob gespendet wird. " D. 


13. Verwaltung der Eisenbahnen. 


Grundzüge der Eisenbahnpolitik. Vom Geheimen 
Rate, k. k. Minister a. D. Dr. H. Ritter v. Wittek 
in Wien. Ztg. D. E. V. 1910. No.9 u. 10, S. 153 
u. 169. 

Die Eisenbahnpolitik, die zu den wichtigsten Aufgaben der 
staatlichen Volkswirtschaftspflege gehört, wird nach den ver- 
schiedenen, in Betracht kommenden Gesichtspunkten behandelt und 
in 5 Abschnitten das Privatbahnsystem, Pachtbetrieb von Staats- 
bahnen, Staatsbetrieb von Privatbahnen, das Staatsbahn- und das 
gemischte System erörtert. —r. 


Die Verwaltung technischer Staats-Betriebe. Ver- 
kehrstechn. Woche 1910. S. 226. 

In dem Aufsatz wird die Notwendigkeit der Verwendung 
von Kaufleuten und Technikern oder in der Volkswirtschaft vor- 
gebildeten Herren für die Leitung technischer Staatsbetriebe nach- 
gewiesen. Gi. 


Die Bedeutung der Nebenbahnen. Ztg. D. E. V. 1910. 
No. 6, S. 88. 

Auf Grund der statistischen Nachrichten von den Bahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen für 1906 hat Oberingenieur 
F. Zegula ziffermäfsig festgestellt, welchen Einflufs die den Neben- 
bahnen 


gesetzlich gewährten Betriebserleichterungen auf ihre 


Leistungsfähigkeit, ihre Wirtschaftlichkeit und ihre Betriebssicherheit 
ausüben. Die Arbeit die in No. 17 und 18, Jahrgang 1909 der 
Rundschau für Technik und Witschaft veröffentlicht ist, wird nach 
gedrängter Angabe ihres Inhaltes besprochen. —T. 


1. Preufsische Eisenbahnfinanzen undStaatsfinanzen. 
2. Das Extraordinarium derEisenbahnverwaltung. 
Beides vom Ministerialdirektor Offenberg. Zitg. 
D. E. V. 1910. No. 8, 11 und 12, S. 137, 185 und 201. 

In dem ersten Aufsatze wird an der Hand von ziflermäfsigen 

Angaben das Verhältnis der Eisenbahnfinanzen zu den gesamten 

Staatsfinanzen dargelegt und die Regelung besprochen, die dieses 

Verhältnis erstmalig im Entwurfe für den Staatshaushalt des Jahres 

1910 gefunden hat. Im zweiten Aufsatze wird die Entwicklung des 

Extraordinariums der Eisenbahnverwaltung und seine Bedeutung für 

die Eisenbahnfinanzen behandelt. —T. 


Etat der Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung für 
das Etatsjahr 1910. Glasers Ann. 1910. Heft 3, S.55. 


Mitteilung des dem Abgeordnetenhause vorgelegten Etats. B. 


Oesterreich. Desinfektionsgesetz vom 6. August 1909, 
Ministerialerlafs und Verordnung vom 11. November 
1909 betr. Einführung eines neuen Eisenbahn-Be- 


triebsreglements. Arch. für Ebw. 1910. S. 232—234. 
Kurze Mitteilung des Inhalts. Fr. 
Italien. Gesetz vom 25. Juni 1909 betr. Abänderung 


des Gesetzes über die Ordnung des Staatsbetriebs 
auf den nicht dem Privatbetrieb überlassenen Eisen- 
bahnen. Arch. f. Ebw. 1910. S. 234—244. 


Abdruck einer Uebersetzung. 


Hongkong. Eisenbahngesetz von 1909. Arch. f. Ebw. 
1910. S. 247. 


Kurze Mitteilung über den Inhalt. 


Prüfungen für den Dienst der Verkehrsanstalten in 
Württemberg. Arch. f. Ebw. 1910. S. 211—232. 
Abdruck folgender Vorschriften: Kgl. Verordnung über die 
Prüfungen vom 12. Juli 1909, Ausführungsverfügung des Ministeriums 
vom 16. dess. M., Verfügung des Ministeriums über Annahme und 
Ausbildung der Beamten vom 16. dess. M. Fr. 


Länge der dem internationalen Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr unterstellten 
Strecken. Ztg. D. E. V. 1910. No. 3, S. 48. 

Die Länge dieser Eisenbahnen betrug Ende März 1909 

241 218 km. Ihre Zunahme im letzten Jahre sowie ihre Verteilung 

auf die einzelnen Länder wird angegeben. =r. 


Betriebsergebnisse der vereinigten preulsischen und 
hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 
1908. Ztg. D. E. V. 1910. No. 12, S. 206. 

Angaben über die Länge, Anlagekosten, Leistungen, Einnahmen 

und Ausgaben und Betriebsüberschufs. —r. 


Wohlfahrtseinrichtungen der preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. Von Dr. 
Polenz. Arch. f. Ebw. 1910. S. 1—81. 

Pensionskasse, Krankenkassen (einschl. der Verbandskranken- 
kassc), Unfallversicherung. Fr. 


Die Grofsherzoglich mecklenburgische Friedrich- 
Franz-Eisenbahn im Jahre 1908/1909. Arch. f. Ebw. 
1910. S. 197— 201. 


Die königlich sächsischen Staatseisenbahnen in den 
Jahren 1907 u. 1908. Arch. f. Ebw. 1910. S. 153—169. 


Die finanziellen Ergebnisse der sächsischen Staats- 
bahnen im Jahre 1908. 
Angaben über Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben sowie 
über die Verzinsung der Anlagekosten bei den einzelnen Linien. 
—r. 
Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1908. Ztg. 
D. E. V. 1909. No. 101, S. 1560. 
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Angaben über Eigentumslänge, Anlagckapital, Betricbsleistungen, 
Einnahmen und Ausgaben, Verkehrentwicklung und Betriebsüber- 
schuls. --r. 


Die Württembergischen Staatseisenbahnen im Etats- 
jahre 1908. Ztg. D. E. V. 1910. No.5, S. 75. 
Angaben über Länge, Anlagekosten, Leistungen, Einnahmen, 
Ausgaben und Erträgnisse. —r. 


Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
statistik für das Jahr 1907. Arch. f. Ebw. 1910. 
S. 170—184. 


Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalender- 
jahr 1908. Arch. f. Ebw. 1910. S. 185—192. 


Eisenbahnen in Indien 1908. Railw. Eng. 1909. 


S202, 


Auszug aus dem Verwaltungsbericht. Ca. 


Die Eisenbahnen Togos im Rechnungsjahre 1908. 
Arch. f. Ebw. 1910. S. 202—206. 


Brasilien und seine Bahnen. Von Regierungsbau- 
meister L. Janecke. Mit einer Karte und 6 Tabellen. 
Arch. f. Ebw. 1910. S. 100—124. 


Die neueste Entwicklung der Eisenbahnen Argen- 
tiniens. Von C. Offermann. Arch. f. Ebw. 1910. 
S. 125—152. 


I4. Verschiedenes. 


Einige neue elektrische Berg-Aufzüge. Von Wolf- 
gang Adolf Müller, Zivil-Ing., Dresden. Glasers 
Ann. 1910. Heft 2, S. 36. Mit Abb. 

Beschreibung des Personenaufzuges an der Hammetschwand 
am Bargenstock; er beginnt am Ende der Bürgenstock-Drahtseilbahn 
in 970 Meereshöhe und erhebt die Reisenden zu dem 150,80 m 
höher gelegenen Hotel. In St. Moritz findet sich ein schräg auf- 
steigender Aufzug, welcher das dortige Palast-Hotel mit dem 30 m 
tiefer liegenden Tennis- bezw. Eisplatz verbindet. B 


Eine elektrische Treidel-Anlage. A. E. G. Ztg. 1910. 


Februar-Heft, S. 4. Mit Abb. 


Beschreibung einer von der Allgem. Elektricitäts-Gesellschaft 
an der unteren Weser bei Bremen ausgeführten Treidel-Anlage, bei 
der die elektrische Lokomotive, um allen örtlichen Verhältnissen 
Rechnung zu tragen, die Form eines Portals erhalten mutste, um 
ungehindert über Steuerhäuschen, Lichtmaste usw. geführt werden 
zu können. B. 


Elektrische Wasserförderungs-Anlagen. Von Ober- 
Ing. Max Gaze. A.E.G. Ztg. 1910. Februar-Heft, 
S. 1. Mit Abb. 


Nach Besprechung der Einrichtungen für Wasserforderungs- 
Anlagen, geht Verfasser dann zur Beschreibung der Entwässerung 
der Maasmündung über. Das ganze zu entwässernde Terrain zerfällt 
in 22 Abschnitte mit einem Flächeninhalt von 4000 Hektar. Jeder 
Abschnitt in Gröfsen von 5 bis 1700 Hektar hat eine Pumpstation, 
die in der Minute 0,3 bis 92 cbm Wasser heben mufs. B. 


Die Behandlung der Zeit in der Lohn- und Selbst- 
kostenberechnung. Von W.Schneeloch, Düssel- 
dorf. Monatsschr. d. V. d. Ing. 1910. Heft 1, S. 41. 

Verfasser weist auf die in dieser Hinsicht bestehenden Unter- 
schiede bei der Fabrikation gleich fortschrittlicher Betricbe hin und 

sucht in längerer Ausführung diese Unterschiede zu erklären. B. 


Theorie des hydraulischen Widders. Von H. Lorenz. 
Ztschr. d. Ing. 1910. No. 3, S. 88. 


Theoretische Abhandlung, durch welche die Vorausberechnung 
des Wirkungsgrades eines hydraulischen Widders, insbesondere der 
Nutzwasserförderung und des Treibwasserverbrauchs, sowie die 
Zahl der Widderspiele in der Zeiteinheit ermöglicht werden soll. 

B. 
Der Luftwiderstand auf Grund der neueren Ver- 
suche. Von Prof. W. Schütte, Breslau. Ztschr. d. Ing. 
1910. No.1, S. 12; No. 2, S.54; No.3, S.94. Mit Abb. 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 796} 1 


Besprechung der neueren Versuche, den Luftwiderstand zu be- 
stimmen, besonders derjenigen von Prof. A. Frank in Hannover 
und G. Eifel in Paris. B. 


Güterbeförderung und Handel in Deutschland. Von 
Logan G. Macpherson, Handelssachverständiger bei 


der National WaterwaysCommission in Europe. Railw. 


Gaz. vom 28. Januar 1910, S. 107 und in den folgenden 
Heften. 


Der Manchester Schiffskanal. 
S. 193— 194. 


Angaben über den Verkehr und die wirtschaftlichen Ergebnisse 


Arch. f. Ebw. 1910. 


seit dem Bestehen des Kanals. Fr. 


Der Generalausstand der Arbeiter in Schweden. 
Arch. f. Ebw. 1910. S. 82—99. 

Die interessanten Mitteilungen enthalten einen Auszug aus einer 
von der schwedischen Regierung am 13. August 1909 veröffentlichten 
Abhandlung und eine Darstellung der Entwicklung, die die Aus- 
standsbewegung seither genommen hat. Fr. 


V. Elektrizität. 


Stromverteilung, Zählertarife und Zahlerkontrolle 
bei städtischen Elektrizitätswerken und Ueberland- 
zentralen. Von Carl Schmidt. Mit 4 Textfiguren 
und 10 Kurventafeln. Berlin 1910. Julius Springer. 
Preis brosch. 2,60 M. 

Gibt neue Gesichtspunkte nach langjähriger Erfahrung, die für 

viele Arbeiten höchst wichtig erscheinen. J. Z. 


Die Galvanometer. Von Dr. H. Hausrath, Privat- 
dozent an der Techn. Hochschule zu Karlsruhe. Mit 
42 Abb. Sonderabdruck aus „Helios“, Zeitschrift für 
Elektrotechnik 1909, Nr. 15, 19 und 29. Leipzig 1909. 
Verlag von Hachmeister & Thal. Preis IM. [V.D.M.] 


Die Konstruktionsgrundsätze der Galvanometer und ihre Eigen- 
schaften werden behandelt. Besonders eingehend ist die Unter- 
suchung des Drehspulgalvanometers durchgeführt. Tabellarische 
Zusammenstellungen der wichtigsten Konstanten, wie Schwingungs- 
dauer, Einstellungszeit, Empfindlichkeit usw. von 95 verschiedenen 
Galvanometern ergänzen die Besprechung. Der Schlufsabschnitt ist 
den Einrichtungen für Spiegelablesung gewidmet. 


VI. Verschiedenes. 


Bauaufsicht und Bauführung. Handbuch für den 
praktischen Baudienst. Von G. Tolkmitt +. Vierte 
umgearbeitete und erweiterte Auflage, redigiert vom 
Königlichen Baurat M.Guth. Zweiter Teil. Berlin 1909. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geb. 5 M. 


Der zweite Teil dieses Buches schliefst sich dem Anfang 1909 
erschienenen ersten Bande eng au. Während der erste Band die 
Vorkenntnisse des Bautechnikers und die Vorarbeiten zu einer 
Bauausführung behandelte, verbreitet sich der zweite Teil über die 
Tätigkeit auf der Baustelle vom Baubeginn bis zur Vollendung des 
Baues. Der zweite Band behandelt nur Hochbauten und ist in 
6 Hauptabschnitte eingeteilt: Einleitung von Hochbauten, Ausführung 
von Neubauten des Hochbaues, Uebergabe und Abrechnung fertiger 
Bauten, Unterhaltung von Hochbauten, Umbauten im Hochbau. Der 
dritte Band, der die Ingenieurbauten behandelte, erschien bereits 
im Herbste 1908. Mit den drei Bänden ist die jetzige vierte 
Auflage des Werkes beendet. Sd. 


Anhang zur zweiten Auflage der ,,Zahlenbeispiele 
zur statischen Berechnung von Brücken und 
Dächern“. Entwickelung und Erläuterung der be- 
nutzten Gleichungen. Bearbeitet vom Geheimen 
Regierungsrat Professor Dr.- Jna. G. Barkhausen 
und Professor Robert Otzen. Mit 83 Abbildungen 
im Texte. Wiesbaden 1909. C. W. Kreidels Verlag. 
Preis 3,60 M. 


Im Anhang sind die in den Zahlenbeispielen benutzten Formeln 
im Sinne einer natürlichen Weiterentwicklung übersichtlich zu- 
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sammengestellt, kurz entwickelt und erläutert worden. Der Anhang 


bildet eine wertvolle Ergänzung der Zahlenbeispiele. Sd. 


Die Weltstadte und der elektrische Schnellverkehr. 
Von P. Wittig, Königl. Baurat, Direktor der Hoch- 
bahngesellschaft. Nach dem Vortrag im Berliner 
Architekten-Verein am 13. März 1909. Berlin 1909. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 5 M. 


Das interessante, mit zahlreichen Abbildungen ausgestattete 
Buch gibt in gedrängter Darstellung ein erschöpfendes Bild von der 
die Gegenwart beherrschenden Schnellbahnfrage und kann ange- 
legentlichst zum Studium empfohlen werden. 2; 


Photokeramik. Von C. Fleck. Bd. 26 der Photo- 
graphischen Bibliothek. Berlin 1909. Verlg von 
Gustav Schmidt. Geh. 1,20, geb. 1,80 M. 

Das 61 Seiten umfassende Buch gibt eine Anleitung zum 

Uebertragen photographischer Aufnahmen auf Porzellan, Email, Glas 

und Metall. 


Bilder auf Metall, Glas, Porzellan usw. eine immer ausgedehntere 


Neuerdings findet das Uebertragen photographischer 


Verwendung, nicht nur in Fachkreisen, sondern auch bei Amateuren. 
Es ist deshalb sehr dankenswert, dals der Verfasser das Verfahren 
zum Uebertragen der photographischen Aufnahmen in leicht ver- 
ständlicher Form beschreibt und die verschiedenen oft geheim 
gehaltenen Methoden eingehend behandelt. Damit ist allen denen, 
welche sich mit der Uebertragung photographischer Bilder be- 


schäftigen, ein brauchbarer Leitfaden gegeben. B. 


Vorträge der Gehe-Stiftung zu Dresden. 2. Band 1910. 
Beruf, gesellschaftliche Gliederung und Betrieb im 
Deutschen Reiche. Von Dr. R. van der Borght. 
Leipzig und Dresden 1910. Verlag B. G. Teubner. 
Preis geh. 2,80 M. 

Auf Grund der Berufs- und Betriebszählung im Reiche vom 
Jahre 1907 gibt der Vortragende ein Gesamtbild des deutschen 
Berufs- und Erwerbslebens in seinen wichtigsten Zügen. Einleitend 
erhalten wir Kenntnis von der Vorbereitung und Ausführung des 
Zahlungswerkes und der Aufbereitung des Zählstoffes, aus der 
„Reichs-Uebersichten“ hervorgehen, die durch den 
Reichsanzeiger und in besonderen Statistiken jedermann zugänglich 
gemacht werden. 


dann die 


In 9 Zahlentafeln gibt das Büchlein einige 
Zählungsergebnisse wieder, und in klarer, anziehender Weise wird 
auf eine Fülle von wirtschaftlichen Tatsachen und Zusammenhängen 
hingewiesen. Die eigentlichen Erwerbskreise gliedern sich in drei 
groise Hauptabteilungen: Landwirtschaft, Gewerbe, und Handel und 
Verkehr. 


Volkszuwachses seit der Zählung von 1895 aufgenommen. Die 


Die beiden letzten haben den weitaus gröfsten Teil des 


I.andwirtschaft mit ihren Nebenzweigen hat als Berufszweig er- 
heblich an Bedeutung eingebüfst; sie hat aber — als Ganzes 
gefafst — nicht aufgehört, der ausgedehnteste Berufszweig zu sein. 
In gesellschaftlicher Beziehung unterscheidet die Zählung drci grofse 
Stufen: Die Selbständigen, die nicht leitenden Beamten und die 
ausführenden Gehilfen und Arbeiter. Die starke Aufwärtsbewegung 
der Gütererzeugung und des Güterumsatzes hat im allgemeinen die 
gesellschaftlichen Stufen der Selbständigen und der Arbeitskräfte 
zahlenmäfsig weiter auseinandergerückt und einen gröfseren Teil 
der letzteren als früher der Aussicht auf Erlangung wirtschaftlicher 
Selbständigkeit beraubt. 
raschen Zeitmafs in 


Die weibliche Bevölkerung ist in einem 


überaus die Erwerbstätigkeit eingerückt; 
namentlich hat sie Unterkommen gesucht in Gütererzeugung und 
Güterumsatz. Von Bedeutung ist die Tatsache, dafs bei der starken 
Steigerung des gewerblichen Lebens zeitweilig Schwierigkeiten bei 
Deckung des Bedarfs an Betriebskräften zutage treten und zwar 
hauptsächlich in der Landwirtschaft. Weiter wird hingewiesen auf 
die stürmische Entwicklung der Grofsstädte; in ihnen lebt fast ein 
Fünftel der Reichsbevölkerung und drei Viertel dieser leben von 
Handel und Verkehr. | 
In dieser Weise gibt das Büchlein eine Fülle von Autfklärungen, 
auf die in dem knappen Rahmen einer Besprechung nicht weiter 
eingegangen werden kann. Jene wenigen Beispiele dürften genügen, 
um das Studium des Gebotenen allen zu empfehlen, die einen 
tieferen Einblick in unsere Volkswirtschaft und in die soziale 


Schichtung zu tun wünschen, ohne das Gesamtwerk der aus der 
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Berufs- und Betriebszählung sich ergebenden Statistik zur Hand 


nehmen zu müssen. | Og. 
Zur Diskontierung von Buchforderungen. Eine 
Stimme aus der Grofsindustrie. 15 Seiten. Druck 


und Verlag von F. E. Haag, Melle i. H 


Bedenken gegen ein von der Deutschen Bank neueingeführtes 
Verfahren. Fr. 


Die Entropietafel für Luft und ihre Verwendung zur 
Berechnung der Kolben- und Turbo-Kompres- 
soren. Von Professor P. Ostertag in Winterthur. 
Mit 11 Textabb. und 2 Diagrammtafeln. Berlin 1910. 
Verlag von Julius Springer. Preis 2,80 M. [V. D. M.] 


Wie die Entropietafel für Wasserdampf von Mollier für Dampf- 
turbinen, so ist die vorliegende Tafel für Luft für die Berechnung von 
Kolben- und Turbokompressoren sehr bequem. Denn es lassen sich 
mit derselben nicht nur alle hierbei in Betracht kommenden Auf- 
gaben ohne Berechnung von Potenzen mit gebrochenem Exponenten 
rasch lösen, sondern man gewinnt auch zugleich einen klaren Ein- 
blick in die wärmetechnischen Vorgänge. 

Die Tafel wird mit zahlreichen der Praxis entnommenen Bei- 
spielen von Kompressoren-Berechnungen anschaulich erläutert. Ga. 


Das Kombinationspatent. Von Oskar Schanze. 
Karl Heymann’s Verlag. Berlin 1910. Preis 6 M. + 


In seinem neuesten Werke „Das Kombinationspatent“ gibt 
Professor Dr. Oskar Schanze zunächst eingehende Definitionen der 
scharf abgegrenzten einzelnen Gruppen von Kombinationspatenten 
und daran anschliefsend einen Ueberblick über die Gesichtspunkte, 
welche im Patentverletzungsprozesse sowie im Nichtigkeits- und 
Zurücknahmeverfahren matsgebend sind. Schanze unterscheidet 
Kombinationen im weiteren Sinne, welche in solche mit spezifischen 
und in solche ohne spezifische Kombinationseffekte zerfallen, ferner 
Variationen (Kombinationen, welche durch Substitution anders ge- 
arteter Elemente ihrer Art aber nicht ihrer Gattung nach abgeändert 
wurden) und endlich Totalitäten (Kombinationen, die als solche pa- 
tentiert sind, deren Elemente aber einzeln oder mehrere zusammen, 
allerdings nur im Rahmen der Kombinationswirkung, geschützt sind). 
Besonders hervorzuheben sind Schanzes Ausführungen über Kom- 
binationen ohne spezifische Kombinationseffekte, welche den Namen 
Aggregationen führen. Mehrere bedeutende Kommentare sowie auch 
das Patentamt erblicken in einer Aggregation in der Regel keine 
Erfindung. Demgegenüber vertritt Schanze die eventuelle Patent- 
fähigkeit der Aggregation. Das Vorliegen einer Erfindung läfst sich 
doch dann nicht bestreiten, wenn es durchaus nicht nahelag oder 
wenn es erhebliche Schwierigkeiten bot, die einzelnen Elemente zu 
einem gemeinschaftlichen Aggregate zusammenzufügen, und die an 
die Neuheit einer Erfindung gestellten Voraussetzungen sind dann 
erfüllt, gleichviel ob die Elemente in der Kombination noch selbst- 
ständig auftreten und selbstständig zur Wirkung kommen oder nicht. 
Schanze weist nach, dafs die Judikatur des Reichsgerichts die Pa- 
tentfähigkeit der Aggregation für spezielle Fälle anerkennt. Inter- 
essant sind ferner die Darlegungen, in denen Schanze die Arbeits- 
felder des Patentamtes und der ordentlichen Gerichte gegenseitig 
absteckt; das Patentamt patentiert, die ordentlichen Gerichte um- 
grenzen den Schutzbereich des Patentes. Der Prozefsrichter darf 
die Neuheit des Patentes nur dann prüfen, wenn Ansicht und Ab- 
sicht des Patentamts nicht zweifelsfrei sind. Ein näheres Eingehen 
auf Schanzes recht wertvolle Untersuchungen über die Frage, inwie- 
weit die Teile einer Kombination Schutz geniefsen und inwieweit 
die einzelnen Arten von Kombinationspatenten im Nichtigkeits- 
verfahren eine Einschränkung erfahren können, mufs hicr unter- 
bleiben; es kann in dieser Beziehung nur zu einem Studium dieses 
neusten Werkes von Schanze geraten werden. Die tiefe Gründlich- 
keit und die umfassende Literaturkenntnis des Verfassers sind bereits 
rühmlichst bekannt und kommen neben seinen vortrefflich be- 
gründeten Mcinungsäufserungen auch in seinem neusten Werke 
wieder zum Ausdrucke. Es ist nicht zuviel gesagt: die Beant- 
wortung der Frage des Kombinationspatentes ist O. Schanze durch 
„Das Kombinationspatent“ nicht nur, wie er in der Einleitung hoflt, 
Dr. W. 


zufriedenstellend, sondern glänzend gelungen. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Beilage zu No. 797 (Band 67 Heft5) 


I. Eisenbahnwesen. 
2. Allgemeine Aittetlungen über ausgeführte Bahnen. 
a) Haupt- und Nebenbahnen. 


The Tauern Railway. Eng. vom 12. November 1909, 
S. 494. Mit Abb. 


Beschreibung der Tauernbahn mit ihren baulichen Anlagen. Og. 

Le chemin de fer du Tauern et les nouvelles lignes 
alpestres autrichienes. Rev. gen. d. chem. Dezember 
1909. S. 455—457. Mit Abb. 


Beschreibung der Tauernbahn, anderer 


Og. 


sowie verschiedener 


österreichischer Alpenbahnen. 


Note sur les chemins de fer de l’Afrique occidentale 
francaise. Rev. gen. d. chem. September 1909, 
S. 193—216; Oktober, S. 275—308 und November, 
S. 348—369. Mit Abb. 

Baugeschichte, Oberbau, Bahnhöfe, Fahrzeuge, Betrieb und Er- 
gebnisse der 264 km langen Bahn von Dakar nach St. Louis im 
französischen Afrika. 

Die 550 kın lange, seit 1897 im Betrieb befindliche Bahn von 
Kayes am Senegal nach Kulikoro am Niger. 

Die 682 km lange Strecke von Thies an der Bahnlinie Dakar — 
Oberbau, 


Og. 


Saint Louis nach Kayes am Senegal. Streckenführung, 


Betriebsmittel und wirtschaftliche Verhältnisse. 


Note sur les chemins de fer de l’Indo-Chine. Rev. 
gen. d. chem. Juni 1909, S. 395—449 u. Juli, S. 13—58. 
Mit Abb. 

Genaue Uebersicht über die Bahnlinie und Steigungsverhältnisse 
der Im spurigen 383 km langen Chinesischen Bahn von Haiphong 
nach Laokay und über die im Bau begriffene 450 km lange Weiter- 
Yunnan-sen. 


führung dieser Bahn nach Darstellung von Einzel- 


heiten des Oberbaues, der Tunnels, der eisernen und steinernen 
Brücken, der Lokomotiven und Wagen, sowie der Bahnhofsanlagen. 
Angaben uber den Umfang des Personen- und Güterverkehrs, die 
Fahr- 


Einnahmen. 


sowie die 
Og. 


The Ashendon-Aynho Railway. Eng. vom 22. Oktober 
1909. S. 419. 


Beschreibung der Bahnlinie und einiger baulicher Anlagen. 


und Frachtpreise, die Bau- und Betriebskosten, 


Og. 

Entwicklung des Japanischen Eisenbahnnetzes. 
Scientf. Am. vom 26. Februar 1910. S. 179 sub Engi- 
neering. 

Die kürzlich vollendete Eisenbahnstrecke Hitoyoshi— Kavoshima 
hat bewirkt, dafs nunmehr die Tafel in ihrer ganzen Lange mit 
einem Schienenweg versehen ist. Die Gesamtlänge beträgt 1750 
Meilen (engl.). Z. 


Die mohammedanische Eisenbahn (Hedschasbahn). 
Vortrag von Zivil-Ing. E. A. Ziffer. Ztschr. Oesterr. 
1910. S. 133 u. ff. Mit Abb. 


Ausführliche Beschreibung der Bahn, ihrer Einrichtungen und 


ihrer Herstellung. --n. 


Die neue Panama-Eisenbahn. Von R. F. Hoffmark. 
Railw. Gaz. vom 25. Februar 1910. S. 217. 


Brasilien und seine Bahnen. Von Regierungsbau- 
meister L. Jänecke. Arch. f. Ebw. 1910. S. 285 — 306, 


Schlufs des Artikels. 


b) Sonstige Bahnen. 


Zur Entwicklung der Verkehrsanlagen in Deutsch- 
Südwestafrika. Verkehrstechnische Woche 1910. 
S. 397. 


S. 344 
Beschreibung der Kleinbahnen in Unterägypten nebst Karte 
Ca. 


Egyptian-Delta-Light-Railways. Railw. Eng. 1909. 


und einzelnen Abbildungen. 


Die Eisenbahnen und Dampfstralsenbahnen Javas. 
Zig. D. E. V. No. 25, S. 421. 

Mitteilungen über die Entwicklung dcs javanischen Schienen- 
netzes nach cinem Aufsatz des Professors Dr. G. K. Anton-Jena 
in der „Deutschen Wirtschaftszeitung‘‘ Jahrgang 1909, No. 10. —r. 
Die London-Brighton-Wechselstrombahn. 

Kraftbetr. u. B. 1910. Heft 6, S. 115. 


Notiz über die günstigen wirtschaftlichen Erfolge der Einführung 


Elektr. 


des elektrischen Antriebes. —n. 


Die Mont Cenis-Linie der italienischen Staatsbahnen. 
Elektr. Kraftbetr. u. B. 1910. Heft 8, S. 150 u. f. 
Notiz über die elektr. Ausrüstung der Bahn, die Drehstrom 
von 50000 Volt und 50 Perioden von den Turiner Wasserkraft- 
werken beziehen und ihn dann in einem Unterwerk in Bardonneechia 


umformen will. —n. 


Amerikanische Wechselstrombahnen. Elektr. Kraft- 


betr. u. B. 1910. Heft 5, S. 97. 

Enthält Angaben über die 15 Perioden Wechselstrom Visalia- 
bahn, die 35 km lang ist und deren Speisestrom von 35000 Volt, 
60 Perioden Drehstrom in 11000 Volt, 15 Perioden Wechselstrom 
umgeformt wird, ferner über neue Wechselstrom-Güterzuglokomotiven 


der New York-, New Haven- and Hartford-Bahn. —n. 


Die elektrische Lokalbahn Trient-Malé und die 
neuen Elektrizitatswerkanlagen der Stadtgemeinde 
Trient. Vortrag von Ing. Paul Dittes, k. k. Baurat 


im Eisenbahnministerium. Ztschr. Oesterr. 1910. 
No. 4, S. 49 u. ff. Mit Abb. 


Beschreibung hervor- 


Die Bahn 
hat Im Spurweite, eine Lange von 59,64 km, Neigungen bis 53 9/q, 


und Darstellung der Bahn mit den 


ragendsten Bauwerken und maschinellen Einrichtungen. 


und Krümmungen bis 35 m, ausnahmsweise auch 28 m Halbmesser. 
Der Betriebsstrom, Gleichstrom hat die Spannung von 800 Volt, der 
aus Drehstrom von 20000 Volt in drei Umformerstationen erzeugt 


wird. —n. 


Die Weltstädte und der elektrische Schnellverkehr. 
Von Biedermann. Ztg. D. E. V. 1910. No. 24, S. 393. 


Inhaltsangabe und Besprechung des diesen Titel tragenden 
Werkes von P. Wittig, Kgl. Baurat, Direktor der Hochbahnge- 
sellschaft, mit 2 Tafeln, 7 Stadtplänen und 93 Textabbildungen. 


Berlin 1909. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Pr. geb.5 M. -—r. 
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Amerikanische elektrische Stadte- und Ueberland- 
bahnen. Von Eugen Eichel, beratender Ingenieur. 
Elektr. Kraftbetr. u. B. 1910. Heft 4, S.66 u. f. Mit Abb. 

Notiz über das Ohio Electric Railway System und anschliefsende 
elektr. Bahnen in den Staaten Ohio und Indiana, den Speisewagen- 
verkehr und über die Chicago Milwaukee Electric Railroad. Das 
erstere Bahnunternehmen ist allmählich auf etwa 1000 km Gleis- 


länge angewachsen, das zweite auf etwa 300 km. —n, 


La funiculaire du Wetterhorn a Grindelwald. Rev. 
gen. d. chem. Mai 1909. S. 370—375. Mit Abb. 
Die obere und untere Haltestelle der im Juli 1908 in Grindel- 
wald auf das Wetterhorn eröffneten Drahtseilbalın sind durch 4 Trag- 
kabel mit einander verbunden, von denen je 2 übereinander liegen. 
Auf jedem Kabelpaar rollen die 4 Scheibenräder eines Wagens, an 
dem eine Koje mit 8 Sitz- und 8 Stchplitzen hängt. Jeder Wagen 
hat 2 Zugkabel, die sich auf einem elektrischen Spill an der oberen 
Station so aufrollen, dafs die toten Gewichte der beiden Kojen sich 
ausgleichen. Die Lage der Koje ist stets senkrecht. Bei 1,2 m/sec 
Fahrgeschwindigkeit leistet der Elektromotor auf der oberen Station 
45 PS. Og. 


Die Virglbahn bei Bozen, Tirol. Mit Lichtbildern 
und Zeichnungen von Erwin Schwarz, Dipl.-Jna. 
in Bozen. Organ. Bd. XLV, 1908. Heft 22. 

Die als Drahtseilbahn ausgebildete Bahn führt von Bozen nach 
dem nahe Bozen gelegenen Aussichtspunkt, dem Virgl, hinauf. Die 
Betriebslänge der Bahn beträgt nur 342 m und sie erreicht mit 
66—70 pCt. Steigung eine Höhe von 192 m. Die Bahn, die nach 
den Entwürfen des Ingenieurs Strub in Zürich erbaut ist, bietet 


trotz ihrer geringen Lange manches Interessante, Sd. 


3. Unterbau. 
a) Bahnkörper. 


A railway ditching machine for small cuts and fills. 
Engg. News vom 20. Januar 1910, Bd. 63, No. 3, S. 57. 
Mit Abb. 

Die Maschine ist besonders gecignet, auf Eisenbahnbaustrecken 
verwendet zu werden, die, wie die Southern-Pacific-Bahn eingleisig 
sind und auf viele Meilen eine grofse Zahl kleiner Einschnitte und 
Damme zeigen. Diese Maschine enthält die Geräte zum Aufreifsen 
des Erdreichs für die Grabenbildung, die Maschinenteile zum Ein- 
ebnen der Böschungen und für die Beseitigung der Abtragsmassen 
unter Verwendung derselben zu den Aufträgen. Die Kraft wird von 
einer Begleitlokomotive unter Zwischenschaltung einer Druckluft- 


Einrichtung geliefert. l H—c. 


b) Durchlässe und Brücken. 


The construction of the substructure of the Mc. 
Kinley bridge across the Mississippi River at 
St. Louis, Mo. Engg. News vom 6. Januar 1910, 
Bd. 63, No. 1, S.9. Mit Abb. 

Die oben bezeichnete Brücke ist jetzt im Bau begriffen. Sie 
wird zwei elektrische Gleise tragen und aufserdem zwei Fahr- 
strafsen aufserhalb der Hauptträger. Die Brücke hat acht Oeffnungen, 
von denen die drei gröfsten mit etwa 520 Fufs engl. v. M. z. M. 
Pfeiler die Stromrinne überbrücken, während sich zu jeder Seite dieser 
Hauptgruppe nach den Ufern hin kleinere Oeffnungen anschliefsen und 
zwar mit Spannweiten von 250° und 150° (engl.). Die Pfeiler der 
Brücke sind auf Caissons gegründet, bei denen die Anwendung von 
Holz tunlichst eingeschränkt, die von Eisenbeton aber bevorzugt 
wurde und zwar mit gutem Erfolg. H—e. 


Die neue Manhattan Brücke. Scientf. Am. vom 
22. Januar 1910, S 83 unter Engineering. 

Die Gesamtlänge der neuen Manhattan Brücke, die Manhattan 
mit Brooklyn verbindet, beträgt 6855’ (engl.). Die Gesamtkosten 
belaufen sich auf 15833600 Dollars. Das Gewicht der Kabel ist 
6300 t. Vier Stratsenbahnen- und vier Hochbahngleise, eine 35‘ 
breite Strafse und zwei 11’ breite Promenadenwege sind vorhanden. 

Z. 


Canada and the Quebec bridge. Scientf. Am. vom 
12. Februar 1910, S. 138. 


In dem Artikel wird die Ansicht ausgesprochen, dafs eine 
}Hängebrücke gröfsere Vorteile der Cantilever-Brücke gegenüber 
biete. Z. 


The design for the new Quebec bridge. Common- 
place in appearance and costly to build. Scientf. Am. 
vom 12. Februar 1910, S. 148. 

Es wird der Plan für die Erbauung der neuen Quebecbrücke 
veröffentlicht. Die aus 3 Ingenicuren bestehende Kommission hat 
18 Monate lang an demselben gearbeitet und derselbe hat allein 
„150000 Dollars“ gekostet. Das Urteil über die gewählte Cantilever- 
Konstruktion ist ein abfälliges. Z. 


Die Passy-Brücke der Stadtbahn in Paris mit 9 Ab- 
bildungen. Organ. Bd. XLVI, 1909, Heft 11. Nach 
einer Veröffentlichung in den Nouvelles Annales de 
la Construction 1907. Reihe 6, Bd. IV. 

Die Passy-Brücke führt die südliche Linie (No. 2) der Stadt- 
bahn über zwei Arme der Seine. Die ganze Länge der Brücke 
beträgt 233,50 m. Mit der Eisenbahnbrücke ist eine Strafsenbrücke 
verbunden. Die Brücke hat zwei Fahrstrafsen, zwischen diesen 
auf Säulen erhöht die Eisenbahn, unter der letzteren ein Mittelfufs- 
weg. An den Aufsenseiten der Fahrstrafsen befinden sich noch 
schmalere Fufswege. Die Hauptträger der Brücke sind als Ring- 
träger mit bogenförmigem Untergurt ausgebildet. | Sd. 


Note sur l’execution des travaux d’elargissement 
du viaduc de St-Florent, au moyen d’encor- 
bellements en ciment arme. Rev. gen. d. chem. 
Dezember 1909. S. 405--412. Mit Abb. 

Ausführliche Darstellung der Erweiterungsarbeiten bei der 
Brücke von St.-Florent von 8 auf 10,9 m Fahrbahnbreite. Die 
Auskragungen bestehen aus Fisenbeton. Darstellung und Kosten 
der Arbeiten. Og. 


Track elevation at Evanston Ill; Chicago Milwaukee 
& St. Paul Ry. Engg. News vom 10. Februar 1910. 
Bd. 63, No. 6, S. 158. Mit Abb. 


Die Brücken- und Bauabteilung der oben genannten Bahn voll- 
endet eine Reihe interessanter Bauausführungen, die dazu dienen, 


die Gleise aus dem Niveau der Strafse emporzuheben. Die Ueber- 


bauten werden in Balkenform aus Eisenbeton hergestellt. Die 
wesentlichsten Typen werden beschrieben und dargestellt. H—e. 


The Mulberry Street reinforced-concrete Viaduct, 
Harrisburg Pa. Engg. News vom 13. Januar 1910. 
bd. 63, No. 2, S. 38. Mit Abb. 

Der oben bezeichnete Viadukt, der soeben vollendet wurde, 
ist eine der längsten in Eisenbeton ausgeführten Brücken der Welt. 
Er führt auf 19 Bögen eine 28° (engl.) breite Strafse und zwei 8’ 
breite Fulswege über ein breites flaches Tal, in dem 27 Eisenbahn- 
gleise und zwei Bäche unter dem Viadukt hindurchgehen. Dieser 
ist in seinem Hauptteil 1841’ lang. Dazu kommt ein 600’ langer 
Seitenarm zum Anschlufs einer Strafse. Die Bogen haben 40 bis 
100° Spannweite von Mitte zu Mitte Pfeiler. Sie bestehen aus je 
vier Bogenrippen, deren Zwischenräume durch Eisenbeton-Platten 
abgedeckt werden. H—e. 


Design and cost of reinforced concrete highway 
bridges. Engg. News vom 10. Februar 1910, Bd. 63, 
No. 6, S. 177. Mit Abb. 


Die Abhandlung gibt einige Kostenangaben von Strafsenbrücken 
aus Eisenbeton. Die Angaben können örtlichen Baubeamten beim 
Entwurf ähnlicher Bauwerke als Richtschnur dienen, haben aber 
nicht Gesetzeskraft. H—e. 


A flat slab reinforced concrete Street Railway 
Bridge, St. Paul, Minn. Engg. News vom 23. De- 
zember 1909, Bd. 62, No. 26, S. 694. Mit Abb. 


Nach dem „flat slab“ oder „mushroom“ System werden aus 
Eisenbeton Platten hergestellt, welche, ziemlich weit freitragend, 
Räume zu überdecken gestatten. Bisher fanden diese Bauteile nur 
in Hochbauten Verwendung; in dem vorliegenden Falle ist zum 
ersten Mal der Versuch gemacht, eine zweigleisige Strafsenbahn 
mittels der „flat slab“-Platte trägerlos über eine eiserne Brücke zu 
führen. H—e. 
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Long span reinforced concrete girder bridges. Engg. 
News vom 27. Januar 1910, Bd. 63, No. 4, S. 85. 
Mit Abb. 


Die West-Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft umfafst ein Netz 
von 154 engl. Meilen an Gleisen. Einer der zuletzt erbauten Zweige 
dieses Netzes ist die „Brownsville Erweiterung“, welche die zwei 
zu beschreibenden gröfseren Brücken aufweist. Dieselben haben 
kleinere Spannweiten von 25 bis 45% (engl.) und je eine gröfsere 
Ocfinung von 67° und 75° — Eine centschiedene Neuerung war 
die Art der Gleiskonstruktion auf den Brücken. Die Fahrbahn 
wurde als eine Platte aus Beton hergestellt, in ihr wurden Rinnen 
für die Schienen ausgespart, letztere wurden bis zur Oberkante mit 


Seton vergossen. Schwellen kamen nicht zur Anwendung. H—e. 


Versuche über die tatsächliche Widerstandsfähig- 
keit von Trägern mit [-förmigem Querschnitt. 
Von C. Bach. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 10, S. 382. 


Mitteilung über die vom Verfasser mit verschiedenen Trägern 


ausgeführten Versuche. B. 


Rapid deterioration of steel work from the corrosive 
action of locomotive gas. -— Mc Callie Avenue 
bridge, Chattanooga, Tennessee. Engg. News vom 
20. Januar 1910, Bd. 63, No. 3, S. 65. 

Die obengenannte Brücke, die im April 1905 vollendet wurde, 
mufste im Januar 1910 der Benutzung durch das Publikum entzogen 
werden, so dafs ihre Lebenszeit mindestens um 75 pCt. des sonst 
Ueblichen verkürzt worden ist. Der Grund hiervon ist darin zu 
suchen, dafs unter der Brücke ncun Verschubgleise liegen, auf 
denen die Lokomotiven oft länger halten und ihre Gase gegen die 
Eisenkonstruktion ausströmen lassen. Aber überhaupt hat sich der 
Oelfarbenanstrich zum Schutz der Stahlkonstruktionen gegen die 
Lokomotivgase als unzureichend erwiesen. Empfohlen wird Um- 
hüllung der Stahlteile mit Beton. H—e. 


Emergency repairs to a bascule drawbrigde over 
the Chicago River; Chicago Terminal Transfer Ry. 
Engg. News vom 3. Februar 1910, Bd. 63, No. 5, 5.123. 
Mit Abb. 


Am 6. Dezember 1908 wurde die Brücke, während sie ge- 
schlossen war, durch einen heftigen Schlag von einem Dampfer 
betroffen und schwer beschädigt. Die Ausbesserungsarbeiten wurden 
zunächst unter Benutzung der noch brauchbaren Teile ausgeführt. 
Die verbogenen Bauglieder wurden mit Hilfe daneben gelegter 
schwerer Balken und durchgezogener Schraubenbolzen grade 
gemacht. H—e. 


Elektrisch angetriebene Schwebefähre. A. E. G.-Ztg. 
1910. Märzheft, S. 16. Mit Abb. 


Kurze Mitteilung über eine Schwebefähre zur Verbindung der 
beiden Ufer der Oste, eines Nebenflusses der Elbe, bei Hamburg. 
Die Höhe der eisernen Ueberbrückung beträgt 30 m über dem 
höchsten Wasserspiegel, um den Schiffen cine ungehinderte Durch- 
fahrt zu gestatten, die Spannweite von Pfeiler zu Pfeiler 80 m. B. 


c) Tunnel. 


Der Anden-Tunnel zwischen Chile und Argentinien. 
Scientf. Am. vom 8. Januar 1910, S. 23 unter Engi- 
neering. 

Der 4 Meilen (engl.) lange Tunnel der transandischen Eisenbahn 
zwischen Chile und Argentinien ist im Ausbruch vollendet. Der 
Tunnel bildet die höchste Stelle der eingleisigen Bahn. Die Bahn 
wird voraussichtlich noch in diesem Frühjahr den Betrieb eröffnen. Z. 


Tunnel failures and repairs on the Eastern Railway 
of France. Engg. News vom 23. Dezember 1909, 
Bd. 62, No. 26, S. 695. Mit Abb. 

Beim Bau und der Unterhaltung von Tunneln hat der Ingenieur 
hauptsächlich mit dem Wasser zu kämpfen, das hinter dem Tunnel- 
gewölbe durch die Hinterpackung hinabrieselt, oder durch die Fugen 
des Mauerwerks dringt und Teile des letzteren lockert und herab- 
fallen läfst, ja den Einsturz gröfserer Tunnelstrecken herbeiführt. 
Leber die Erfahrungen auf der französischen Ostbahn hat der Ober- 
ingenieur M. Siegler einen Aufsatz in der+,Aevune générale des 
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chemins de fer“ veröffentlicht, aus dem hier ein Auszug mitgeteilt 
wird. H--e. 


Die Verminderung der Höchststeigung in Tunneln 
der Gebirgsbahnen. Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur. 
Ztschr. d. Ing. 1910. No.5, S. 170. 

Um die verminderte nutzbare Reibung in langen Tunneln der 
Gebirgsbahnen auszugleichen, wird in ihnen die Höchststeigung 
zweckmäfsig vermindert. Ueber den Betrag dieser Ermäflsigung 
wird eine Gleichung aufgestellt, nach der sich die in Tunneln zu- 
lässige gröfste Steigung aus dem Verhältnis der nützlichen Reibung 
auf offener Strafse und in den Tunneln berechnen läfst. B. 


4. Oberbau und Gleisverbindungen. 
a) Oberbau. 


Zur Frage der Spurweiten für die deutschen Schutz- 
gebietbahnen. Wirtschaftsbereich der Feldspur 
von 0,60 m. Zentralbl. d. Bauverw. 1910. No. 24, 
S. 164 u. ff. 


Der Verfasser untersucht ziffernmäisig den wirtschaftlichen 
Nutzen beider Bahnarten, der Kapspur und der Feldspur. —n. 


La repartition des chemins de fer du monde d’apres 
la largeur de la voie. Rev. gen. d. chem. vom 
Juli 1909, S. 77/78. | 

Verteilung der verschiedenen Spurweiten auf sämtlichen Eisen- 
bahnen der Erde nach ihrer Kilometerzahl. Og. 


La voie courante des chemins de fer de l'État 
Belge. Rev. gen. d. chem. vom Oktober 1909, 
S. 241—274. Mit Abb. 

Einzelheiten des Oberbaues mit Kopfschienen von 38, 40,65, 

52 und 57 kg/m Gewicht bei der belgischen Staatsbahn. Vergleich 

der verschiedenen Schraubenbolzen miteinander. Die Liefervor- 

schriften für Schienen, Oberbau-Zubehörteille und Schwellen bei 
obiger Bahn. Og. 


Tire and rail. Eng. vom 12. November 1909, S. 492. 
Mit Abb. 
Vortrag über die Beanspruchungen von Rädern und Schienen. 
Og. 
Der Schwellenverbrauch der Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten von Amerika im Jahre 1908. Ztg. 
D. E.-V. 1910. No. 29, S. 492. 
Angaben darüber nach einer vom Bureau of the Census in 
Washington gemeinschaftlich mit dem Forstdienst des Ackerbau- 
ministeriums veranstalteten Erhebung. —r. 


Die Beschaffung und Verwendung buchener Eisen- 
bahnschwellen. Von Geh. Baurat Schneidt. 
Glasers Ann. 1910. Bd. 66, Heft 5, S. 88. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 

Vortrages, in welchem der Vortragende die Zahl der verbrauchten 


verschiedenartigen Holzschwellen von 1902—1908 und die damit 


gemachten Erfahrungen bespricht. B. 


Strengthening track for higher train speed. Engg. 
News vom 3. Februar 1910, Bd. 63, No. 5, S. 126. 
Mit Abb. 

Der Aufsatz ist ein Auszug ais den Verhandlungen des 
Inteinationalen Eisenbahnkongresses im September 1909. Unter- 
zeichnet ist derselbe von M. L. Byers, Oberingenieur für die Unter- 
haltung der Gleise der Missouri- und Pacific-Bahn, St. Louis, Mo. 

H-c. 


b) Gleisverbindungen. 


Tableaux et graphiques pour les calculs de resistance 
des tabliers metalliques sous rails a une seule 
travee. Rev. gen. d. chem. vom November 1909, 
S. 333—347. Mit Abb. 

Ausführliche Widerstandsberechnung und Untersuchung der bei 
verschiedenen Belastungen in Drehscheiben auftretenden Biegungs- 
momente und Scherkrafte. Mit zahlreichen Tabellen und Schau- 
bildern. Og. 
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5. Bahnhofsantagen. 
a) Grundformen der Bahnhöfe. 


Die Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Köln. 
Von Burmann, Regierungs- und Baurat zu Köln. 
Organ. 1909. Bd. XLVI, Heft 10. 

Beschreibung der vorhandenen Balınanlagen, deren Entstehung 


und der im Laufe der nächsten Jahre geplanten Acnderungen. Sd. 


Reconstruction de la gare de Stuttgart et de ses 


abords. Rev. gen. d. chem. vom August 1909, S. 143 
bis 151. Mit Abb. 


Ausbau des in den Jahren 1844 ---1846 als Kopfstation gebauten 
llauptbahnhofes in Stuttgart im Laufe der Jahre bis zur Gegenwart. 


Vorschläge für künftige Erweiterungen. Og. 


Anordnung der Abstellbahnhöfe. Von W. Cauer, 
Geheimer Baurat, Professor in Charlottenburg. Organ. 
1910. Bd. XLVII, Heft 1—4. Mit Abb. 

Verfasser bezeichnet seine Abhandlung als eine Ergänzung des 
Buches von Oder und Blum über „Äbstellbahnhöfe“. Er behandelt 
die Grundsätze für die allgemeine Anordnung von Abstellbahnhöfen, 
die Anordnung der einzelnen Teile (Gleisgruppen, Wagenschuppen, 
Lokomotivschuppen usw.) und die Lage des Abstellbahnhots zum 


Personenbahnhof und anderen Teilen einer Bahnhofsanlage. Sd. 


Note sur la gare de Winipeg (Canada). Rev. gén. 
d. chem. vom Juni 1909, S. 467—470. Mit Abb. 


Eingehende Beschreibung des im Bau begriffenen Zentralbahn- 


u 


hofes in Winnipeg, Canada, für die „Canadian Northern Ry.“ und 
tür die „Grand Trunk Pacific Ry.“, ausgebildet als Durchgangs- 
bahnhof für Personenverkehr und als Kopfstation für Ortsgüter- 


verkehr. Og. 


La nouvelle gare de triage de la compagnie de 
Baltimore et Ohio, Brunswick (Maryland). Rev. 
gcn. d. chem. vom Juli 1909, S. 79—82. Mit Abb. 


Beschreibung der Anlage des neuen Abstellbahnhofs der 
Baltimore- und Ohio-Bahn in Brunswick, Vereinigte Staaten von 


Amerika. Og. 
V. Elektrizitat. 


Betriebserfahrungen an Motorelektrizitatszahlern. 
Von Paul May. Elektr. Ztschr. vom 14. April 1910, 
S. 361. | 

Die Ablagerung kleinster Teilchen auf den Schleifbürsten des 

Kollektors in kolloidaler Form verursacht besonders bei Thomson- 

zählern für geringe Belastung Fehler bis zi 20 pCt. bei 1/19 Be- 

Ji Ze 


lastung. Mittel zur Abhilfe sind angegeben. 


Das Elektrizitätswerk Fürstenwalde. Von Dr.:\na. 
© G. Siegel. A. E. G.-Ztg. 1910. Märzheft. Mit Abb. 


Beschreibung des für die Stadt Fürstenwalde ausgeführten 
Hlektrizitatswerkes. Als Betriebskraft werden Sauggasmaschinen 
- Bauart Pintsch, als Brennstoff Braunkohlenbriketts verwendet, die 
Gröfse der beiden Gasmotoren ist so gewählt, dafs jeder von ihnen 
zusammen mit der für cine Leistung von 100 KW bemessenen 
Batterie den zur Zeit erforderlichen Höchstbedarf decken kann. Die 


zweite Maschine steht stets in Reserve. B. 


Prinzip und Wirkungsweise der technischen Mels- 
instrumente für Wechselstrom. Bearbeitet von 
Fritz Iloppe, Berlin. Mit 114 Abb. (Sammlung 
elektrotechnischer Lehrhefte, Heft 4.) Leipzig 1910. 
Verlag von Johann Ambrosius Barth. Preis geb. 4 M. 

[V. D. M.] 
Entsprechend der Behandlung der technischen Strom- und 

Spannungsmesser für Gleichstrom in Heft 3 der Sammlung elektro- 

technischer Lchrhefte bietet das vorliegende Heft die Darlegung der 

Prinzipien der technischen Mefsinstrumente für Wechselstrom. Es 

ist auch hier auf kurze, klare Darlegung der Gesetze, auf denen die 

einzelnen Instrumententypen beruhen, das Hauptgewicht gelegt; die 
wirklichen Ausführungstormen sind wegen ihrer Mannigfaltigkeit 


nur gelegentlich beschrieben. Schu. 
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VI. Verschiedenes. 


Bestimmungen über die bei Hochbauten anzu- 
nehmenden Belastungen und die Beanspruchungen 
der Baustoffe und Berechnungsgrundlagen für die 
statische Untersuchung von Hochbauten vom 
31. Januar 1910. Mit 25 Teextabbildungen. Berlin 1910. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. 0,80M. 

z. 


Die Zentral-Luftheizung fiir das Einfamilienhaus. 
Eine hygienische und praktische Untersuchung von 
Dr. med. W. Scheibe, Kgl. Brunnenarzt in Bad 
Steben. Wiesbaden 1910. Verlag der Westdeutschen 
Verlagsgesellschaft m. b. H. Preis geh. 60 Pfg. 


Verfasser erörtert die Bedeutung der Heizung unserer Wohn- 
räume für die Gesundheit und verteidigt die Zentral-Luftheizung, 
ihre richtige Anordnung vorausgesetzt, gegen die Vorwürfe, die 
gegen sic erhoben werden. =r. 


Eigner Herd ist Goldes wert. Praktische Familien- 
häuser auf dem Lande und in Vororten schon von 
3500 M aufwärts. Herausgegeben von M Spindler, 
Amtsbaumeister a. D. 96 S. mit 150 Abbildungen. 
2. Auflage. Wiesbaden 1909. Westdeutsche Verlags- 
gesellschaft. Preis 1,50 M. geb. 2 M. 


Verfasser schildert in beredten Worten die Vorteile des 
Wohnens im eignen Hause mit zugehörigem Garten und erläutert 
an der Hand zahlreicher, gut ausgeführter Darstellungen von Einzel- 
und Doppelhäusern, wie und mit welchen Kosten solche Häuser 
zu erbauen seien. Allen, die auf dem Lande oder in Vororten im 
eignen Hause gesund und billig wohnen wollen, wird dieses Buch 


ein nützlicher Wegweiser scin. —r. 


Lehrbilder und Leitsätze für die praktische Zim- 
merei. Ein Lhilfsbuch für die praktische Lehre und 
cin Lehrbuch für Zimmerkonstruktionen. Von Architekt 
Ad. Henselin, Berlin. 1. Teil: Fachwerk und 
Zwischendecke. Berlin 1910. Polytechnische Buch- 
handlung A. Seydel. Preis 1,50 M. 

Das Hettchen enthält in Kürze die Lehrsatze aus der Zimmer- 


kunde und kann jedem Fachmann empfohlen werden. Z: 


Archiv der Freistudenten-Bewegung. In zwanglosen 
Heften herausgegeben von Dr. jur. Heinrich Höniger. 
2. Heft: Die Studentenheimfrage im Hinblick auf das 
Charlottenburger Ledigenheim. Von Stadtbauinspektor 
Rudolf Walter, Charlottenburg. Leipzig 1909. 
Edmund Demme, Hofverlagsbuchhandlung. Preis 
0,60 M. | 

Nach allgemeiner Erörterung der Studentenheimfrage beschreibt 
der Verfasser das in Charlottenburg errichtete Ledigenheim, das 
zur Bekämpfung des Schlafstellenwesens jugendlichen Arbeitern 
sowohl billige Einzelzimmer mit Bett als auch für geringen Entgelt 

An der Hand der 

hierbei gemachten günstigen Erfahrungen wird die Frage besprochen, 


Frühstück und sonstige Verpflegung bietet. 


welche Grundsätze bei der Schaffung von Studentenheimen zu 


beachten wären. —r. 


Die Bauführung. Von R. Knoll, Architekt und Ober- 
lehrer an der Kgl. Baugewerkschule zu Königsbergi. Pr. 
Mit 8 Abbildungen im Text. Leipzig 1910. Verlags- 
buchhandlung von J. J. Weber. Im Originalleinen. 
band 3 M. 

Das vorliegende Buch ist sachgemäfs bearbeitet und bietet dem 
jungen Bautechniker einen willkommenen Ratgeber bei Ausübung 


seines Berufes. Z. 


Die Beheizung unserer Wohnräume. Heiztechnischic 
Kommission für das Hafnergewerbe (Sitz München). 
Kommissionsverlag M. Beckstein, Buchhandlung, 
München. Preis 10 Pf. [V. D. M.) 


Hygiene der Heizung. Heiztechnische Kommission 
für das Hafnergewerbe (Sitz München). Kommissions- 
verlag M. Beckstein, Buchhandlung, München. Preis 
10 Pf. [V. D. M.] 

Vorliegende Abhandlungen führen betreffs der Frage der Raum- 
heizung zum Kachelofen als zweckmälsigste, hygienisch einwandfreie 


Heizungsart unserer Wohnräume. Schu. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck voa Gebrüder Gruner, Berlin. 
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Beilage zu No. 798 (Band 67 Heft 6) 


I. Eisenbahnwesen. 


5. Dahnhofsamlagen. 
b) Bahnhofshochbauten. 


Uebernachtungsgebäude der österreichischen Staats- 
eisenbahnen. \on Dr. techn. Hans Ungethüm in 
Wien. Organ. 1908. Band XLV, Heft 21 u. 22. 


Der Verfasser verbreitet sich eingehend über die Grundzüge, 


die für Lage, Gestaltung und innere Einrichtung von UÜcber- 
nachtungsgebäuden bei der österreichischen Staatseisenbahnver- 
waltung gültig sind. Sd. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


Installations pour le chargement des tendres. Rev. 
gen. d. chem. vom August 1909, S. 153— 155. Mit Abb. 
Lokomotivbekohlungsanlage von Oberingenicur F. Zimmermann, 
Mannheim. Eine Hebevorrichtung bringt die Kohlen aus den 
Kohlenrümpfen in Fördergefäisen in die Höhe und wirft sie in 
Hochbehälter. 


richtung erbaut. 


Für die Kohlenwagen ist eine besondere Kippvor- 
Kosten des Betriebes, sowie Baukosten der Anlage. 
Og. 
Noria pour le chargement du charbon sur les tenders. 
Rev. gen. d. chem. vom Oktober 1909, S. 329—330. 
Mit Abb. 
Paternosterwerk zum Beladen der Tender mit Kohle, wie es 


bei der Ungarischen Südbahn in Nagy-Kanisza in Gebrauch ist. Og. 


Basculeur de wagons. Rev. gen. d. chem. vom Mai 
1909, S. 378—379. Mit Abb. 

Ladevorrichtung zum Entladen von 45 t schweren Güterwagen 

auf Dampfer. 


Og. 


Staaten von Amerika) in Betrieb. 


d) Wasserversorgung, Entwässerung, Beleuchtung. 


Funkenzündung für Gasbeleuchtung. Railw. Eng. 
1909. S. 274. 

Eine von den London-l.amp-Works eingeführte Etarichtung für 

Bahnhots- und Wagenbeleuchtung, bei der die Zündung angeblich 


nicht versagen kann, wird an Hand von Skizzen beschrieben. Ca. 


Staubreinigungsanlage für Personenwagen in Eydt- 
kuhnen. Von Schreier, Eisenbahnbauinspcktor in 
Insterburg. Organ. 1910. Bd. XLVII, Heft 1. Mit Abb. 


Kurze Beschreibung einer Staubreinigungsanlage mit sog. 


Borsig’scher Einrichtung, Sd. 


Installations électriques dans la nouvelle gare de 
triage de Wustermark. Rev. gén. d. chem. vom 
Oktober 1909, S. 321—325. Mit Abb. 

Die elektrischen Einrichtungen auf dem neuen Abstellbahnhot 

„Wustermark“, besonders die elcktrische Beleuchtung des Bahnhofs 


und der Signale, die Stromführungen und Kosten der Anlage. Og. 


6. Kraftanlagen und Streckenausriistung für elektrisch 
betriebene Bahnen. 


A new era of the steam engine. 
8. Januar 1910, S. 22. 


Der Artikel handelt von den grofsen Erfolgen der Dampt- 


Scientf. Am. vom 


turbinen, wie solche bei den Kraftstationen der New Yorker Unter- 


grundbahn zu verzeichnen sind. Z. 


Diese Vorrichtung ist in Mac Kecsport (Vereinigte 


Elektrische Betriebseinrichtungen fürSchnellbahnen, 
Triebwagen und Kraftwagen. Vortrag von H.Geist. 
Elektr. Ztschr. 1910. S. 183 u. 207. J. Z. 


7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes.. 
a) Signale und Sicherungsanlagen. 


Neuerungen im Betriebe der elektrischen Hoch- 
und Untergrundbahn zu Berlin. Von M. Ztg. D. 
E.-V. 1910. No. 15, S. 249. 


Nähere Angaben über dic Vorrichtung zur Verhinderung des 
Ueberfahrens von Haltesigralen und über Orientierungstafeln für 


das Publikum. —r, 


Der Fahrstrafsenhebel im mechanischen und Kraft- 
stellwerk. Von Pfeil, Berlin-Nonnendamm. Ztg. 
D. E.-V. 1910. No. 16, S. 265. 


Darlegung der Vorteile, die das Kraftstellwerk System Siemens 
gegenüber den mechanischen und diesen nachgebildeten Kraft- 


stellwerken bietet. —r. 


Signalling on French Railways. Railw. Eng. 1909. 
S. 290 (wird fortgesetzt). 

Die Bahnzustandssignale der französischen Bahnen werden auf 
Grund von Mitteilungen des Chefingenieurs der französischen Nord- 
bahn dargestellt und beschrieben. Ca. 
Cabines d’enclenchement pour lignes de tramways 

a Washington. Rev. gen. d. chem. vom Oktober 
1909, S. 325—327. Mit Abb. 

Beschreibung eines Stellwerks für die elektrische Strafsenbahn 
in Washington. Og. 
Note sur l’execution d’enclenchements provisoires 

par serrures électriques sur le réseau d’Orleans. 
Rev. gen. d. chem. vom August 1909, S. 107-—116. 
Mit Abb. 


Eingehende Beschreibung des neuen Stellwerks mit elektrisch 


betätigter Verriegelung auf dem Orléans-Bahnhof in Paris. Dar- 
stellung der Wirkungsweise und der Anwendung für Weichen und 
Signale. Baukosten der Anlage. Og. 


Application de l’auto-combinateur ,,M. D. M.“ pour 
la commande par fluide et l’enclenchement des 
aiguilles et des signaux -& la cabine No. 11 de 
Paris-Nord (Garage du Landy). Rev. gén. d. chem. 
vom September 1909, S. 163— 192. 

Ausführliche Beschreibung des Stellwerks No. 11 


Abstellbahnhof Landy in Paris-Nord. 


laufenden Erfahrungen. 


auf dem 
Schlufsfolgerungen aus den 


Og. 


S. Fahrzeuge. 
a) Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven und 
Wagen. 

The Stoats Nest railway accident. 

No. 2301, S. 148/149. 
latst ob, 
Beobachtung von Zeugen, tatsächlich das Losewerden eines Rades 
Jedenfalls 


1910. 


Engg. 


Der Verfasser es dahingestellt, entsprechend der 


die Ursache des beklagenswerten Untalles gewesen ist. 
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aber hält er es für notwendig, den Befestigungsdruck beim Pressen 
der Räder auf die Wagenachsen, was jetzt reine Vertrauenssache 
des betr. Arbeiters sei, durch selbstaufzeichnende Apparate an den 
Wasserlruckpressen der 


genauen Ueberwachung zugänglich zu 


machen. —n. 


Vorrichtung zum Schmieren der Leitschiene in 
Krümmungen. Ztg. D. E.-V. 1910. No. 13, S. 227. 


Die Hochbahn in Liverpool hat eine von ihrem Oberingenieur 


erfundene Schmiervorrichtung cingeführt, die durch die Züge ın 
Wirksamkeit gesetzt wird und das Schmieren von Hand entbehrlich 


macht. Kurze Beschreibung der Vorrichtung, die sich bei dem 


starken Verkehr gut bewährt hat. —r. 


Versuche mit durchgehender selbsttätiger Güterzug- 
Sauge-Schnellbremse. Bericht über diein Oesterreich 
vorgenommenen Schlufsversuche mit der selbst- 
tätigen Güterzug-Sauge-Schnellbremse. Organ. 1910. 
Bd. XLVII, Tleft 4. Mit Abb. 

Der Bericht, der der Druckschrift der „Vacuum Brake Company 
Limited“ in London entnommen worden ist, wurde von dem Oster- 
reichischen Eisenbahn-Ministerium an den vom Verein deutscher 
der 
langer Güterzüge eingesetzten Unterausschuls erstattet. 


Eisenbahn-Verwaltungen zur Prüfung Frage der Bremsung 
Es handelt 
sich hierbei um die Fortsetzung und Beendigung der im Oktober 1906 
und Mai 1907 begonnenen Versuche mit der selbsttätigen Sauge- 
Schnellbremse. („Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 


1908, S. 242 u. 249.) Sd. 


b) Dampflokomotiven und Tender. 


Neuere Personenzug-Lokomotiven in England. Von 
Charles S. Lake, A. M. I Mech. E. Organ. 1909. 
Bd. XLVI, Heft I1. 

Verfasser beschreibt eine Anzahl neucrer Lokomotivarten, die 
und sich 
teilweise recht gut bewährt haben. Sd. 


auf englischen Bahnen in Dienst gestellt worden sind 


Betriebserfahrungen über den aufzeichnenden Ge- 
schwindigkeitsmesser von Haufshälter. Von 
P. Bautze, Baukontrolleur bei der Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen in Karlsruhe. Mit 
8 Zeichnungen. Organ. 1910. Bd. XLVII, Heft 1—3. 


Unter 


Eisenbahnunfalls bei Tremessen behandelt Verfasser eingehend den 


Bezugnahme auf die Untersuchungsergebnisse des 
Grad der Zuverlässigkeit des Geschwindigkeitsmessers von Haufs- 
halter. Verfasser kommt zu dem Ergebnis, dats der Geschwindig- 
keitsmesser nach den vorliegenden Betriebserfahrungen, sofern er 
in betriebstahigem Zustande erhalten wird, cin brauchbares Mefs- 
werk sei, das die Fahrtangange zwar nicht mit der Scharfe der 
Wirklichkcit, 


nachzuprüfen gestattet. 


in den Grenzen der Wahrscheinlichkeit 
Sd. 


wohl aber 


Wert des Geschwindigkeitsmessers von Haufshälter. 
Eisenbahnunfall bei Valsee am 7. August 1907. Mit 
Zeichnungen. Von A. Richter, Regierungs- und 
Baurat, Vorstand der Maschineninspektion 1, Schncide- 
mühl. Organ. 1909. Bd. XLVI, Heft 10. 

Aus Beobachtungen, die Verfasser bei den Eisenbahnunfällen 
bei Talsee und Strausberg gemacht hat, sowie aus den Ergebnissen 
besonderer Versuche folgert er, dafs der Geschwindigkeitsmesser 
von Haufshälter beim Beginn des Bremsens eine gröfsere Ge- 
schwindigkeit anzeigt, als tatsächlich vorhanden ist. Er kommt zu 
dem Schlufs, dats der Geschwindigkeitsmesser für den Lokomotiv- 
betrieb insoweit nützlich ist, als er dem Lokomotivführer die Fahr- 
geschwindigkeit meist genügend genau angibt. Geschwindigkeit 
und Wege werden aber nicht so genau angegeben, um Beweiskraft 
fehlt 
nachgerühmte Zwangsläufigkeit. Sd. 


zu besitzen. Dem Geschwindigkeitsmesser cben die ıhm 


Kolbendruck -Schaulinien und Anfahrvorrichtung 
der 2-B-ı-Vierzylinder-Schnellzug-Verbundloko- 
motiven der dänischen Staatsbahnen. Mitgeteilt 
von O. Busse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen. 


Organ. 1909. Bd. XLVI, Heft 10. 
Die Versuchslokomotive, die bereits im „Orgon für die Fort- 


schritte des Eisenbatsswesens“ 1907, S. 1 ausführlich 


beschrieben 
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worden ist, 
50 000 km 


Versuche haben ergeben, 


war schon längere Zeit im Gebrauch und hat etwa 
zurückgelegt. Die mit grofser Sorgfalt ausgeführten 
dafs die fragliche Lokomotive für den 


Schnellzugdienst besonders geeignet ist. Sd. 


Lokomotiv-Feuerbiichse. Dinglers J. 1910. Heft 8, 
S. 124 u. f. Nach The Engineer 1909, S. 114. 

Die Notiz enthält einige Mitteilungen über die Wirkung von 

Lokomotivteuerbfichsen, dafs 


büclısen gröfsere Daucrhaftigkeit gezeigt haben sollen als weite. 


insbesondere darüber, enge Feuer- 


Ein Grund wird nicht angegeben. —n. 


Vierzylindrige Schnellzuglokomotive 4-6-0 (2-C) der 
Great Western-Eisenbahn. 


Ausführliche Zeichnungen nebst Beschreibung. Ca. 


A new steam superheater for locomotives; Atchi- 
son, Topeka and Santa Fe Ry. Engg. News vom 
27. Januar 1910, Bd. 63, No. 4, S.91. Mit Abb. 

Die Neuerung besteht in zwei Trommeln, welche mit Rohr- 
stücken angefüllt, die Heiztlachen aufserordentlich vergröfsern. Der 
Ueberhitzer ist eine Erfindung von H. W. Jacobs und ist seit 
ungefähr einem Jahre in Tätigkeit. H—e. 
Note sur quelques ateliers de réparation et de con- 

struction de locomotives en Amérique (1908). 
Rev. gen. d. chem. vom Dezember 1909, S. 413—454. 
Mit Abb. 


Bauarten amerikanischer Lokomotiven. Einzelteile einer Mallet- 


Bericht über 
Kesselschmieden, 
Schmieden, Giefsereien, Mechanische Werkstätten, Raderdrehereien, 


Mentagendauer der Ausbesserungen. 


Lokomotive. Amerikanische Werkstattzeichnungen. 


besichtigte Eisenbahnwerkstätten: Kraftwerke, 
Lagepläne von Eisenbahn- 
werkstätten. Os. 


Couvercle de graisseur. 
November 1909, S. 400,401. 


Neue Schmiergefälsdeckel 


Rev. gen. d. chem. vom 
Mit Abb. 

für Stangenköpfe, angewandt bei 

deutschen Eisenbahnen. Og. 


Locomotive Atlantic a 3 cylindres a simple expan- 
sion. Rev. gen. d. chem. vom Mai 1909, S. 378. 
Dreizylinder-Lokomotive mit einfacher Dampfdehnung der eng: 
lischen „Great Central Ry.“. Atlantic-Bauart, 2-B-1, bei welcher 
der Innenzylinder die erste Kuppelachse und die beiden Aulsen- 
zylinder die zweite Kuppelachse antreiben. 404 mm Zylinderdurch- 
messer, 661 mm Hub, 2,06 m Triebraddurchmesser, 12,6 Atm. abs 
Kesseldruck, 171,2 qm Gesamt-Heizfläche, 2,42 qm Rostfläche, 60 t 
Dienstgewicht (ohne Tender). Og. 


Locomotive Compound a 2 cylindres et a vapeur 
surchauffee de l'Etat Autrichien. Rev. gén. d. chem. 
vom Mai 1909, S. 377. 

2-B-0 (2/4) S. L.-Zweizylinder-Verbund mit Schmidtschem Rauch- 
Oesterreichischen Staatsbahn. 15 Atm. abs 
Rostfläche, 147,8 qm Gesamt - Heiztlache, 
680 mm Hub, 520/760 mm Zylinderdurchmesser, 2,1 m Triebrad- 
56,9 t Lokomotivdienstgewicht, 29,0 t Lokomotiv- 
reibungsgewicht. Og. 


röhrcnüberhitzer der 


Kesseldruck, 3 qm 


durchmesser, 


Locomotive de manoeuvre. Rev. gen. d. chem. vom 
Oktober.1909, S. 328/329. Mit Abb. 

Beschreibung einer normalspurigen 4,4 Nafsdampf-Lokomotive, 

wie sie von Baldwin-Philadelphia für die Western Ry. von Havana 


(Kuba) für Verschiebedienste gebaut worden ist. Og. 


Renforcement des plaques tubulaires de foyer par 
une contre plaque. Rev. gén. d. chem. vom Mai 1909, 
S. 3716—3171. Mit Abb. 

Verstärkung der Feuerbuchsrohrwand durch eine in 200 mm 
Abstand von ihr durch Stehbolzen mit ihr verbundene Gegenplatte, 
um zu verhindern, dals sich die Rohrwand infolge Ausdehnung der 
Siederohre zieht, sowie um besseren Umlauf des Wassers im Kessel 
in der Nähe «er Rohrwand, durch Bildung von Kanälen zwischen 
der Rohrwand und der Gegenplatte, zu erzielen. Og. 
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Note sur les dernieres locomotives puissantes de la 
compagnie d’Orléans. Rev. gén. d. chem. vom Marz 
1909, S. 180—198. Mit Abb. 


Die Lokomotiven der französischen Orléans-Bahn aus neucster 
Zcit, und zwar die 2-C-1-Pacific-Lokomotiven fiir schwere Schnell- 


züge, sowie die 1-E-0-Decapod-Lokomotiven mit vorderer Bissclachse 


für schwere Güterzüge. Beweggründe, die für die Anschaffung 
dieser beiden Bauarten malsgebend waren. Beschreibung der 


Pacific-Lokomotiven: Vierzylinder-Nafsdampf-Verbund, Triebrad- 
durchmesser 1850 mm, Gesanit-Heizfläche 257 qm, Rostfläche 4,27 qm, 
Kesseldruck 16 Atm. abs, Zylinderdurchmesser 390/640 mm, Hub 
650 mm, Dienstgewicht 91 t, Reibungsgewicht 52,9 t. 
der Decapod-Lokomotiven: Vordere Bisselachse, Vierzylinder- 


Beschreibung 


Heifsdampf-Verbund, Schmidt’scher Rauchkammer-Ueberhitzer, Tricb- 
raddurchmesser 1400 mm, Zylinderdurchmesser 560,660 mm, Hub 
620,650 mm. 
Versuchsergebnisse, wie Ermittelung der Pferde- und Zugkralte aus 


Og. 


Ergebnisse der Pacific-Lokomotiven im Dienst; 


Dampfdiagrammen und mittels Dynamometer. 


Superheater tank engine, London Brighton and 
South Coast Railway. Eng. vom 1. April 1910, 
S. 3217. Mit Abb. 

Die 2-B-1 

Rauchröhrenüberhitzer dient zum Befördern von Schnellzügen zwischen 

Das 


Speisewa:ser wird in den seitlich angebrachten Wasserkästen durch 


gekuppelte Tenderlokomotive mit Schimidt’schem 


London und Brighton. Angabe der Hauptabmessungen. 


am Kreuzkopf angeordnete 
Og. 


Abdampf erwärmt und durch eine 


Kolbenpumpe in den Kessel gedrückt. 


A new American superheater for locomotives. Eng. 
vom ll. Marz 1910, S. 260. Mit Abb. 

Der Ueberhitzer von Jacobs gehört zur Klasse der Abgas- 
überhitzer und wird bei den grofsen Malletlokomotiven der Atchison 
Topeka and Santa Fé-Eisenbahn eingebaut. Er besteht aus 2 von 
Siederöhren durchzogenen zylindrischen Kesseln, die hintercinander 
in der Rauchkammer angeordnet sind; in der hinteren wird der 
Hochdruckdampf, in der vorderen der in die Niederdruckzylinder 
eintretende Dampf überhitzt. Angaben über Kohlen- und Wasser- 
ersparnisse der mit diesem Ueberhitzer ausgerüsteten Lokomotiven. 

‘ Og. 
Notes on Great Western express locomotives and 
their work. Eng. vom 11. Februar 1910, S. 142. 


Angaben über Leistungen der Lokomotiven der Great Western- 
Bahn. Og. 


Note sur les machines à vapeur surchauffée a dix 
roues accouplées de la compagnie des chemins 
de fer du midi. Rev. gen. d. chem. vom Juli 1909, 
S. 3—12. Mit Abb. 

Beschreibung der bei Schwartzkopff gebauten 5/5 0-E-0-Heifs- 
dampf-Zwilling-Tenderlokomotive mit Schmidt’schem Rauchröhren- 
Qberhitzer für die französische Südbahn. 12 Atm. Ucberdruck, 
1,35 m Treibraddurchmesser, 630 mm Zylinderdurchmesser, 660 mm 
Hub, Rosttlache 2,73 qm, Gesamt-Heizfläche 141,8 qm, Leergewicht 
66,5 t, Dienstgewicht 85,6 t, Wasserinhalt 10000 Liter, Kohlen- 


inhalt 3500 kg. Darstellung von Versuchsergebnissen. Og. 


Nouveau type d’entretoises flexibles pour chaudieres 
de locomotives. Rev. gen. d. chem. vom Juli 1909, 
S.82. Mit Abb. 

Stchbolzen für Lokomotivkessel in den Vereinigten Staaten von 
Amerika, mit dünnem Schaft, um bei der ungleichen Ausdehnung 
der beiden durch diese Stehbolzen verbundenen Wände ein Nach- 
geben (Biegen) der Stehbolzen zu ermöglichen. Og. 
Nouvelle Locomotive Compound a trois essieux 

couplés et a roues motrices de 1,75 m de la com- 
pagnie du chemin de fer du Nord. Rev. gen. d. 
chem. vom August 1909, S. 99—106. Mit Abb. 

Beschreibung der 3/5 2-C-0-Vierzylinder-Nafsdampf-Verbund- 
Schnellzuglokomotive der französischen Nordbahn und Versuchs- 
ergebnisse. Geschwindigkeiten von 110—115 km in der Stunde 


können trotz der kleinen Triebräder gut erreicht werden. Ox. 
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New Pacific type express engines for the P. L. M. 
railway company. Eng. vom 28. Januar 1910, S. 98. 
Mit Abb. 
Angabe der Hauptabmessungen einer 2-C-1-Vierzylinder-Verbund- 
einfacher 
Og. 


und einer 2-C-1-Vierzylinder-Heifsdampflokomotive mit 


Dampfdehnung mit Abbildungen. 


Automotrice a vapeur surchauffee de l'Etat Wurttem- 
bergeois. Rev. gen. d. chem. vom Juli 1909, S. 82—92. 
Mit Abb. 

Beschreibung des Heisdampf-Zwilling-Triebwagens für Württem- 
berg, gebaut von der Maschinenfabrik „Eislingen“ nach dem Ent- 
wurf Kittel. 

Rosttläche 0,7 qm, Gesamte Heizflache 33,6 qm, Ueberdruck 
15 Atm., Zyl.-Durchm. 220 nım, Hub 300 mm, Leergewicht 17,8 t, 
Vinne km Std. = 60 bei Vorwärtsgang, = 50 
bei Rückwärtsgang. Vergl. „Oryan für die Fortschritte des Eisen- 
bahknwesens 1909, 15. Marz und I. April. Og. 


Dienstgewicht 21 t, 


Three cylinder tank engine, North Eastern railway. 
Eng. vom 21. Januar 1910, S.63. Mit Abb. 
Kurze Angabe der Hauptabmessungen einer 2-D-0 Tender- 
Og. 


maschine mit 3 Zylindern. 


Locomotive proportions and power. The Eng. vom 
17. Dezember 1909, S. 628 u. f. Mit Abb. 


Bezichungen von Zylinderdurchmesser, Heiztlache, Rosttlache, 
Verdampfungsoberflache, Zugkraft usw. zu cinander bei verschiedenen 


Og. 


englischen Lokomotiven. 


Réchauffeur d’eau d’alimentation pour locomotives. 
Rev. gen.d.chem. vom August 1909, S. 155/156. Mit Abb. 


Die Chicago, Milwaukee und St. Paul-Eisenbahn hat eine ihrer 
Lokomotiven mit gutem Erfolge mit einem Brown-Speisewasser-Vor- 
warmer ausgerüstet. Durch einen Injektor wird das Speisewasser 
in einen auf dem Kessel angeordneten Röhrenvorwärmer gedrückt, 
von wo es durch einen zweiten, in der Rauchkammer angeordneten 
Og. 


Vorwarmer geht. 


Séparateur de vapeur et d’eau des locomotives At- 
lantic de létat Prussien. Rev. gen. d. chem. vom 
August 1909, S. 156. Mit Abb. 

Wasserabscheider für Lokomotiven der Preufs. Staatsbahn, ge- 
baut von Egestorff, Hannover. Die durch Umlenkung des Dampftes 
ausgeschiedenen Wassertcile sammeln sich in Wasserfangrinnen, 
aus denen sie ungestört durch den Dampfstrom ablaufen können. 


Og. 


Nouvelle machine Mallet du Southern Pacific R. 
Rev. gen. d. chem. vom August 1909, S. 157—159. 
Mit Abb. 

1-D-0--0-D-1 4 Zyl.-Verbund-Mailet-Lokomotive für die Southern 
Die Maschine 
Og. 


Pacific-Eisenbahn, gebaut von Baldwin, Philadelphia. 


soll Züge von 1100 t auf Steigungen von 22 pCt. ziehen. 


Locomotive superheater. 
S.615. Mit Abb. 


Der von der American Locomotive Co., Schenectady, gebaute 


Eng. vom Dezember 1909, 


Uebcrhitzer für Lokomotiven besteht aus 2 seitlich an der Rauch- 
kammer befestigten Sammelkasten, in welche die wie beim Schmidt- 
Rauchrohrentiberhitzer 


schen angcordneten Ucberhitzerrohre ein- 


Og. 


münden. 


Locomotive with a water tube boiler. 
22. Oktober 1909, S. 431. Mit Abb. 


Die von Schneider-Creusot gebaute 1-D-1 gek. Vierzvlinder- 


Eng. vom 


Güterzuglokomotive hat einen Wasserrohrkessel mit Ueberhitzer und 
Der Kessel besteht 
die mit 


Drehschieber der Bauart Schneider-Altmann, 


aus einen langen Oberkessel, 2 kürzeren Unterkesseln, 
450 Rohren mit dem Oberkessel verbunden sind und die so gebogen 
sind, dafs sie die Feuerkiste bilden, und aus 2 anderen Unterkesseln, 
die mit 968 Rohren mit dem Oberkessel 
In dem vorderen Teil ist ein Schiangenrohriiberhitzer von 13,44 qm 


Og. 


in Verbindung stehen. 


Heizflache angeordnct. 
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Detroit river tunnel electric locomotive. Eng. vom 
5. November 1909, S. 474. Mit Abb. 
Die 0-4+4-0 gebaute Lokomotive dient zum Befördern von 


Personen- den Detroit river Tunnel. Zum 
Betriebe dient Gleichstrom, der entweder oberirdisch zugeführt wird 


Genaue Be- 


und Güterzügen durch 


oder an besonderen Stellen durch eine dritte Schiene. 
schreibung der elektrischen Ausrüstung der Lokomotive mit Photo- 
graphien. Og. 


Superheated steam locomotive. San Paulo (Drazilian 
Railway). Eng. vom 8. Oktober 1909, S. 365. Mit Abb. 
Die für die San Paulo Eisenbahn gebauten 1-D-0 gek. Loko- 
motiven haben Schmidt’sche Rauchröhrenüberhitzer. Die Heiztlache 
beträgt 180 qm, die Rostfläche 2,65 qm, der Zylinderdurchmesser 
ist 550 mm bei 660 mm Hub. Perc RINRIN und Hauptabmessungen 
Og. 


Attelage spécial pour locomotives de renfort. Rev. 
gén. d. chem. vom Dezember 1909, S. 463/464. Mit Abb. 


für Schicbeloko- 


von Lokomotive und Tender 


Vom Führerstand aus lösbare Kuppelung 
motiven, so dafs das Abkuppeln ohne Anhalten des Zuges erfolgen 
kann. Die Kuppelung hat sich bei der Preuts. Staatsbahn sehr gut 
bewährt und kommt z. B. auf der Strecke Aachen—Ronheide zur 
Anwendung. Og. 


Petrol locomotive for the Argentine. 

25. Februar 1910, S. 204. Mit Abb. 

_ Die von J. W. Brooke & Co. in Lowestott gebaute zweiachsige 
Lokomotive für die Argentinischen Staatsbahnen enthält einen Vier- 
zylinder-Brooke-Motor, von 45 bis 58 PS, der mit 1000 Umdrehungen 
Minute läuft. 


zwischen Motor und Achse. 


Eng. vom 


Abbildungen der Maschine und der Kupplung 
Og. 


in der 


Petrol locomotive for Assam. Eng. vom 24. Dezember 
1909, S. 662. Mit Abb. 


Die für die Assam Oil Company hergestellte Petroleumloko- 


motive hat 3 gekuppelte Achsen bei 7!/a t Gewicht. Der Antrieb 
erfolgt durch cinen 50 PS Motor von 900 Umdrehungen in der 
Minute. Og. 


Résultats en service du lavage et du remplissage 
a l’eau chaude des chaudieres de locomotives. 
Rev. gen. d. chem. vom Dezember 1909, S. 464—466. 

Betriebserfahrungen, die bei dem Auswaschen und Füllen der 

Lokomotivkcssel mit heifsem Wasser in Amerika gemacht wurden. 

Og. 

Utilisation des escarbilles de boite a fumée dans 
des gazogenes. Rev. gen. d chem. vom November 
1909, S. 391/392. Mit Abb. 

Verwendung der Rauchkammerlösche, indem man in Vergasern 

Gas aus Beschreibung des Vergasers in Königs- 

Og. 


ihnen gewinnt. 


berg und Insterburg. 


Procede de reparation de plaques tubulaires au 
moyen d’agrafes et de bagues filetees. Rev. gen. 
d. chem. vom Juni 1909, S. 389—394. Mit Abb. 


In Frankreich angewandtes Verfahren, um Risse in der Feuer- 


buchsrohrwand von Lokomotiven auszubessern. Man benutzt dazu 
Klammern mit Ansätzen an den Enden und Buchsen mit Schrauben- 
der Rohrwand auf 


Og. 


gewinden. Arbeitsvorgang beim Ausbessern 


obige Arten, sowie die damit erzielten Erfolge. 


Note sur la construction des locomotives aux Etats- 
Unis, en Allemagne et en France. Rev. gen. d. 
chem. vom Juni 1909, S. 385—388. 

dicses Aufsatzes, bespricht 


Louis le Chatelier, der Verfasser 


April 1909 


schienenen Aufsatz 


den im in „evue générale des chemins de fer er- 
in ver- 


Og. 


gleichen Namens von Bloch und_ ist 


schiedenen Punkten anderer Meinung als Bloch. 


Emploi des tours verticaux dans les ateliers de 
locomotives. Rev. gén. d. chem. vom September 
1909, S. 229—231. Mit Abb. 

Arbeiten, ausgeführt auf Vertikal-Drehbänken in den Werkstätten 


der Delaware, Lakawanna und Western-Eisenbahn zu Scranton. 


i 


Bearbeiten von Zylinderdeckeln, Kolbenkörpern und Lagerschalen 


auf denselben., Og. 

Tender mit 55 cbm Wasser und 18 cbm Oel der 
Atchison, Topeka und Santa Fe. Railw. Gaz. 
vom 4. Februar 1910, S. 129. 


c) Personen- und Güterwagen. 


Rückstellvorrichtung für Schiebegestelle und Dreh- 
gestelle von Lautenschläger. Von L. Glaser, 
Königl. Baurat, Patentanwalt in Berlin. Organ. XLVII 
1910, Heft 1. 


Die Rückstellvorrichtung wird bei einstellbaren Achsen, bei 
die 


Spannung einer Feder die durch Schlingen oder unregelmälsiges 


Lenkgestellen und Schiebegestellen angewendet um durch 
Fahren dem Wagenkastengestelle gegenüber verschobenen Gestelle 
wieder in die Mittellage zu bringen. 

Die Rückstellvorrichtung D. R. P. Lautenschläger ist bereits an 


mehr als 300 Wagen angebracht. Sd. 


Aus Stahl hergestellte Personenwagen. Ztg. D. E..V. 
1910. No. 22. S. 372. 
Solche Wagen finden auf amerikanischen Bahnen immer mehr 


Eingang. =r 


VI. Verschiedenes. 


Technisches Wörterbuch enthaltend die wichtigsten 
Ausdrücke des Maschinenbaues, Schiffbaues und der 
Elektrotechnik. III. Teil: Deitch: Französisch 
von Erich Krebs. (Sammlung Göschen No. 453.) 
G. J. Göschen’sche Verlagshandlung in Leipzig. Preis 
in Leinwand gebunden 80 Pfennige. 


Technisches Wörterbuch enthaltend die wichtigsten 
Ausdrücke des Maschinenbaues, Schiffbaues und der 
Elektrotechnik. IV. Teil: Französisch-Deutsch 
von Erich Krebs. (Sammlung Göschen No. 454.) 
G. J. Göschen’sche Verlagshandlung in AT oo 
in Leinwand gebunden 80 Pfennige. [V. D. M.] 

Dem deutsch-englischen und dem englisch-deutschen technischen 

Wörterbuch sind nun auch das deutsch-französische und das fran- 

zösisch-deätsche gefolgt. Sie sollen dem Ingenieur ein billiges hand- 

liches Wörterbuch geben, in dem er in deutscher und französischer 

Sprache die Hauptausdrücke des Maschinenbaues, Schitfbaues und 

der Elektrotechnik findet. 


matik und Mechanik sind aufgenommen worden. 


Auch einige Ausdrücke aus der Mathe- 
Fin derartiges 
Wörterbuch kann nicht erschöpfend sein, es wird jedoch für viele 
Zwecke genügen. Vor allem wird es dem Ingenieur bei der Lektüre 
einfacher technischer 


Htg. 


von französischen Fachzeitschriften und bei 


Korrespondenz wertvolle Dienste leisten. 


Die Gewerbe-Ordnung mit allen Ausführungs- 
bestimmungen für das Deutsche Reich und 
Preufsen. Erläutert von Dr. F. Hoffmann. Siebente 
bis zehnte Auflage. Berlin 1910. Carl Heymanns 
Verlag. Ladenpreis 5 M. Y 


Die wichtigen Umgestaltungen der Gewerbe-Ordnung und be- 
28. Dezember 1908 
bearbeitung der Hoffmannschen Ausgabe der Gewerbe-Ordnung not- 


sonders die Novelle vom haben eine Neu- 
wendig gemacht, die nun in der siebenten bis zehnten Auflage vorliegt. 

Diese Bearbeitung zeichnet sich ganz besonders durch ihre 
Vollständigkeit und Zuverlässigkeit aus. Die Ausführungsanweisungen 
wie die auf Grund des § 120e der 
G. O. erlassenen Bekanntmachungen des Reichskanzlers sind vollzählig 


der Zentralbehörden ebenso 
aufgenommen. Besonders wertvoll aber ist das Werk für preuisische 
Beamte und Behörden durch die lückenlose Aufnahme der zur 
Regelung zweifelhafter Fragen ergangenen Erlasse der zuständigen 
preuisischen Minister und durch die umfassende Berücksichtigung 
So enthält 


dieses handliche Werk in gedrängter Kürze und Uebersichtlichkeit 


der Rechtsprechung der obersten Gerichtsbehörden. 


ein ungemein reichhaltiges Material und bildet einen sicheren Weg- 
weiser durch das viel verschlungene und schwer zu übersehende 
Gebiet der Gewerbegesetzgebung, der sich schnell Freunde er- 
worben hat, deren Kreis sich verdientermafsen von Auflage zu Auf- 


lage vergröfsert hat. Sc 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck voo Gebrüder Grunert, Berlin. 
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No. 540 


Beilage zu No. 799 (Band 67 Heft 7) 


I. Eisenbahnwesen. 
8. Fahrzeuge. 


c) Personen- und Güterwagen. 


Die Bedingungen ruhigen Laufs von Drehgestell- 
wagen für Schnellztige. Eine Untersuchung von 
Dr.- ng. Carl Hoening. Mit 37 Textabbildungen. 
Berlin 1910. Verlag von Julius Springer. Preis 
brosch. 1,60 M. [V. D. MJ 

Zunächst werden allgemein die aus dem Laufe konischer Räder 

im Gleise entstehenden, quer zur Gleisachse gerichteten Bewegungen 

einzelner Radsätze und Drehgestelle rechnerisch untersucht. Darauf 

folgt eine Betrachtung über die Bewegungen des Wagenkastens 
selbst. 

Untersuchung des Verhaltens eines preufsischen Normaldrehgestelles 

benützt. 

vorgeschlagen, bei der die nach Ansicht des Verfassers unzweck- 


E. Kr. 


Die gefundenen Ergebnisse werden zu einer analytischen 
Zum Schlufs wird eine neue Bauart von Drehgestellen 


mäfsige Pendelaufhangung der Wiege vermieden ist. 


Die Stahlwagen der Pennsylvania-Bahn. Railw. 


Gaz. vom 25. Februar 1910, S. 214. 
Die Bahn besitzt jetzt 630 ganz aus Stahl hergestellte Personen- 
wagen und ist im Begriff, all-steel passenger trains auf einigen 
ihrer Linien einzurichten. D. 


The all-steel car the car of the future. Scientf. Am. 


vom 26. Februar 1910, S. 178. 


Die Pennsylvanische Eisenbahn-Gesellschatt ist schon seit 


einigen Jahren darauf bedacht, die noch vorhandenen hölzernen 
Wagen auszuscheiden und nur noch ganz stählerne Personen-Wagen 
zu verwenden. Im Dienst befinden sich gegenwärtig an cisernen 
Fahrzeugen: 245 Personenwagen, 10 Speisewagen, 21 kombinierte 
Personen- und Gepäckwagen, 29 Gepäckwagen, 18 Postwagen und 
l Gesellschaftswagen, im Ganzen 324. eiserne Wagen. 

Die Pullman-Gesellschaft hat während der verflossenen 4 Jahre 
einige ganz stahlerne Schlafwagen und Speisewagen gebaut und 
wird aufserdem in kürzester Frist 500 im Betrieb haben. 

Die Pennsylvania-Bahn wird in kürzester Zeit 900 eigene 


Wagen und 500 Pullmanwagen aus Stahl im Verkehr haben. Z. 


Spezial-Drehgestellwagen der London- und Nord- 
west-Bahn. Railw. Eng. 1900. S. 315. 

Drei neue Formen von Spezialwagen, die in den Werkstätten 
zu Earlstown der genannten Bahn erbaut sind: Ein 40 t-Platt- 
40 t-Vertiefungswagen 
Der letzt- 
genannte dient zur Beförderung besonders umfangreicher schwerer 


formwagen, ein 10 t-Glaswagen und ein 


werden an der Hand von Zeichnungen beschrieben. 
Stücke und besitzt einen bis auf 9 Zoll von Schienenoberkante 
gesenkten Boden, in dem sich zur Verbesserung der Verwendbarkeit 
noch eine Oeffnung befindet, durch welche verladene Stücke bis 
auf 4 Zoll über S. O. herabreichen können. Ca. 


British railway coaches for South America. 
vom 18. März 1910, S. 285. Mit Abb. 


Beschreibung der von der Birmingham Railway Carriage and Wagon 
Og. 


Eng. 


Company in Buenos Aires ausgestellten Salon- und Schlafwagen. 


Das schnelle Anwachsen der Gewichte von Fahr- 
zeugen in Amerika. Scientf. Am. vom 26. Februar 
1910, S. 174. 


Die Pennsylvania-Eisenbahn hat neuerdings Kohlen-Wagen von 
70 t Ladefahigkeit mit 10 pCt. Ueberladegewicht bestellt. Das 
Dienstgewicht dieser Wagen beträgt etwa 100 t. Z. 


Coal cars and coal trains of the Virginian Ry. Engg. 
News. vom 13. Januar 1910, Bd. 63, No.2, S.34. Mit Abb. 


Die Virginian-Bahn ist eine neue Linie hauptsächlich für die 
Beförderung von Kohlen von den Bergwerken West-Virginiens nach 
der nächsten Meeresküste. Die baulichen Anlagen und die Betriebs- 
mittel sind daher so entworfen, dafs sie einen tunlichst billigen Bce- 
trieb ermöglichen. H—e. 
Mitteilungen über eine Studienreise nach Amerika, 

insbesondere über Eisenbahnwagenbau. Von Bau- 
inspektor Nicolaus. Glasers Ann. 1910, Bd. 66 Heft 8, 
S.154. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehaltenen Vortrages über Eigenartigkeiten im 
Wagenbau. B. 


` 


amerikanischen 


Clearing snow from railway tracks in Canada. 
Scientf. Am. vom 5. Februar 1910, S. 124. 


Der Artikel bringt Ansichten 


neuen, in Canada verwendeten Schneepflug. Z. 


und Beschreibung von einem 


Bogie extensible pour matériel roulant à voie nor- 
male et à voie de ı m. Rev.gen d. chem. Dezem- 
ber 1909, S. 466—469. Mit Abb. 

Um beim Uebergang von der minenreichen chinesischen Provinz 

Chan-Si, 

spurige Strecke Peking—Mukden, die Kohlen- und Oel-Wagen nicht 


in der eine Bahn von 1 m Spur läuft, auf die normal- 


umladen zu brauchen, kommen besondere Wagen mit zweiachsigen 

Drehgestellen zur Anwendung, deren Spurweite auf Normalspur und 

I m Schmalspur einstellbar ist. Og. 

Réparation des wagons de fort tonnage en acier a 
la gare de triage d’Altoona (Chemin de fer du 
Pennsylvania). Rev. gen. d. chem. Juni 1909, 
S. 410--419. Mit Abb. | 


Ausbesserung von Güterwagen grofser Ladetahigkeit aus Stahl 
auf dem Verschiebebahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in Altoona. 
4 Wagenreparaturschuppen sind vorgesehen. Beschreibung der 
Bahnhofsanlage, der Güterwagen aus Stahl, sowie der gewöhnlich 
vorkommenden Keparaturanlagen. Einrichtung der Reparatur- 
schuppen, mit besonderer Berücksichtigung der Werkzeugsausrüstung. 

Og. 
d) Fahrzeuge der elektrisch betriebenen Bahnen. 


Engineering. Die Lokomotive für elektrischen Be- 
trieb durch den Kaskaden-Tunnel der ,,Great 
Northern railway‘. Scientf. Am. vom 12. Februar 
1910, S. 139. 


Der elektrische Betrieb für den Tunnel erstreckt sich auf etwa 
6 Meilen (engl... Die Maschine wiegt etwa 120 t und ist mit vier 
400 pferdigen Dreiphasen-Motoren, die mit 500 Volt arbeiten, ver- 


sehen. Z. 


A new storage battery street car. Scientf. Am. vom 


5. Februar 1910, S. 120, 132 u. 133. 
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Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von einem 
Strafsenbahnwagen, der mit einer von Edison erfundenen Speicher- 
batterie betrieben wird. Das positive Element desselben besteht 
aus Nickeloxyd, welches mit Graphitschichten vermischt und in per- 
forierte Nickelröhren verpackt ist, während das negative Element aus 
Eisenoxvd besteht und als Elektrolyt Pottaschehydrat zur Anwendung 
kommt. 

Der Wagen ist mit zwei sehr leichten 5 pferdigen Motoren von 
110 Volt ausgerüstet. Das Gesamtgewicht des Wagens, mit 26 Per- 
sonen besetzt, beträgt 5t, während das Gewicht der gewöhnlichen 
Strafsenbahnwagen von derselben Grölse das Doppelte beträgt. 

Der Wagen wird in New York auf der West-Street-Strecke 
erprobt, läuft mit 15 km Geschwindigkeit und kann 150 Meilen 
(engl.) in ununterbrochener Fahrt zurücklegen. Z. 


Modifications apportées aux locomotives électriques 
du New York Central. Rev. gén d. chem. Novem- 
ber 1909, S. 397—400. Mit Abb. 


Veränderungen an den elektrischen Lokomotiven der New York- 
Zentral-Bahn, durch Verstärkung des Rahmens und sonstiger Einzel. 
teile, sowie durch Vermehrung der Achszahl. Og. 


Sablière à air comprimé pour automotrices et re- 
morques. Rev. gén. d. chem. Mai 1909, S. 380. Mit 
Abb. 


Durch Prefsluft vom Führer zu betätigende Sandstreuvorrichtung 
für elektrische Selbstfahrer und Anhängewagen auf einigen Schweizer 
Bahnen. Diese Vorrichtung ist am Wagenkasten aufgehängt und 
besteht im Wesentlichen aus dem Sandkasten und einem Prefsluft- 
zylinder, an dessen durch den Sandkasten gehender Kolbenstange 
ein Ventil befestigt ist, durch dessen Oeffnen der Zutritt des Sandes 


in ein Rohr und durch dieses zu dem Rad ermöglicht wird. Og. 


Automotrices du chemin de fer de Münster a la 
Schlucht. Rev. gen. d. chem. September 1909, S. 227. 
Mit Abb. 


Elektrische Selbstfahrer, gebaut in der Schweizer Lokomotiv- 
fabrik , Winterthur“, für die Vogesenbahn von Münster nach Schlucht. 
Og. 


Spring wheel for tramways. Eng. vom 26. November 


1909, S. 560. Mit Abb. 

Bei dem von der North British Locomotive Co. in Glasgow 
angefertigten Reid-Riekie-Rad sind zwischen Felge und Radreifen 
eine Anzahl Federn angeordnet, die ein sanftes und geräuschloses 
Fahren ermöglichen sollen. Og. 


Four-wheel self propelling monorail car. 
12. November 1909, S.510. Mit Abb. 


Beschreibung des Brennanschen Einschienenwagens, der in den 


Eng. vom 


Werkstatten der Brennan Torpedo-Werke seine Probefahrten machte. 
Der Wagen enthält 2 Kreisel, mit wagerecht gelagerten Achsen 
und besitzt 2 Maschinen von 80 und 20 PS, von denen die kleinere 
die Kreiseleinrichtungen antreibt und die grofse den Strom für den 
Wagenantricb liefert. l Og. 


The Scherl gyroscopic Monorail car, the principle of 
its operation. Scientf. Am. vom 22. Januar 1910, S. 84. 
Der Artikel, mit zahlreichen Abbildungen versehen, behandelt 
eingehend die Grundsätze, nach denen die Scherl’sche Gyroskopbahn 
konstruiert ist. Z. 


e) Fahrzeuge der Bahnen besonderer Bauart. 


Dampftriebwagen der Bauanstalt Maschinenfabrik 
Efslingen. Von Zerrath, Regierungsbaumeister in 
Stuttgart. Hierzu Zeichnungen. Organ. 1909. 
Bd. XLVI, Heft 10. 


Kurze Beschreibung mit Abbildung einiger von der Maschinen- 
fabrik Efslingen hergestellter Dampftriebwagen. Sd. 


Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
ll. Teil: Trieb- und Anhängewagen von Ingenieur 
C. Hawelka und Ingenieur F. Turber in Wien. 
Hierzu Zeichnungen auf 10 Tafeln. Organ. Bd. XLVII, 
Heft 1—6. 
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Verfasser bringen hier die Fortsetzung eines im „Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnzwesens‘‘ 1908, S. 7 begonnenen Berichts, 
dic die Trieb- und Anhängewagen behandelt. Die Wagen werden 
in die drei Hauptgruppen: Dampftriebwagen, elektrische Triebwagen 
und Anlhängewagen geschieden und der Reihe nach eingehend 
beschrieben. Sd. 


A large gasoline motor car for the Oregon short 
line Ry. Engg. News vom 20. Januar 1910, Bd. 63, 
No. 3, S. 69. Mit Abb. 

Gasolin-Motorwagen mit unmittelbarer Kraftübertragung durch 
Kette von der Kurbelwelle auf die Treibachse wurden auf der 
Union Pacific-Bahn durch Herrn Mc Keen eingeführt. Sie zeigten 
sich so erfolgreich, dafs eine Anzahl anderer Bahnen solche gleich- 
falls für Zweiglinien und für den Lokalverkehr benutzten. Mc Keen 
gab sodann die Beamtenstellung bei der Union Pacific-Bahn auf 
und gründete eine Mc Keen-Motorwagen-Gesellschaft, welche ihre 
Werke in Omaha, Neb., hat. 
gebaut, in Längen von 55 bis 70 Fufs engl. H—e. 


Ztg. D. E.V. 


Bis jetzt sind 59 solcher Wagen 


Motorwagen der Bauart Mc Keen. 
1910. No. 28, S. 476. 
Beschreibung dieser durch Verbrennungsmotoren mit unmittel- 
barem Gelenkkettenantrieb bewegten Wagen, die in Nordamerika 
schon vielfach in Anwendung sind. —r, 


Mining locomotive with oil engine. 
21. Januar 1910, S. 74. Mit Abb. 


Die von der Firma Ironside, Son and Dyckerhoff, London, an- 


Eng. vom 


gefertigten Grubenlokomotiven haben eine liegende Einzylinder- 
maschine von 6 bis 30 PS. Angaben über den Antrieb. Og. 


The ferry steamer Guanaboca. Eng. vom 17. Dezember 
1909, S. 645. Mit Abb. 

Beschreibung und Abbildungen eines von den Cammel, Laird 

and Co.-Werken in Birkenhead gebauten Fährbootes für Kuba. Og. 


f) Zugbeleuchtung und Heizung. 


Neues auf dem Gebiete der elektrischen Zugbe- 
leuchtung. Von Ingenieur Bock, Charlottenburg. 
Dinglers J. 1910. Heft 9, S. 132 u. ff. Mit Abb. 

Beschreibung einer Zugbeleuchtung mit Anwendung eines von 

Brown, Boveri & Comp. auf den Markt gebrachten neuen Regulier- 

apparats. —n. 


Gassparer für Eisenbahn-Wagen-Beleuchtung. Ver- 
kehrstechn. W. 1910. S. 377 u. ff. Mit Abb. 
Es wird die dauernd brennende Zindflamme beim hängenden 
Glühlicht besprochen. Gi. 


Funkenzündung für Gasbeleuchtung. Railw. Eng. 
1909. S. 274. 
Eine von den London-Lamp-Works eingeführte Einrichtung für 
Bahnhofs- und Wagenbeleuchtung, bei der die Zündung angeblich 
nicht versagen kann, wird an Hand von Skizzen beschrieben. Ca. 


9. Eisenbahnwerkstätten für Dampf- und elektrische Bahnen. 


Die neue Hauptwerkstatt für Wagen in Delitzsch. 
Von Eisenbahnbauinspektor Krause in Delitzsch. 
Ztg. D. E.-V. 1910. No. 26 und 27, S. 433 und 450. 

Allgemeine Beschreibung dieser im Herbst 1908 fertiggestellten 

Anlage, deren Halle für die Aufstellung von 37 vier- oder sechs- 

achsigen, und 143 zwei- oder dreiachsigen Wagen Platz bietet. —r. 


Die neue Lokomotivwerkstätte in Darmstadt. Von 


Regierungsbaumeister Hinnenthal, Mainz. Ztg.D. 
E.-V. 1910. No. 14, S. 234. 
Allgemeiner Plan und kurze Beschreibung dieser Anlage. —r. 


Neuere Einrichtungen in den Lokomotiv-Aus- 
besserungs-Werkstätten in Köln-Nippes. Von 
Mayr, Regierungs- und Baurat zu Köln. Organ. 
1909. Bd. XLVI, Heft 11. 

Der Aufsatz behandelt verschiedene Hülfsmaschinen und Ein- 
richtungen, mit denen die Hauptwerkstatt Köln-Nippes in den 
letzten Jahren ausgerüstet worden ist, um eine schnellere, bessere 
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und dabei billigere Ausführung der Ausbesserungsarbeiten zu er- 


möglichen. Hervorzuheben sind: Die bewegliche Deckenanker- 


maschine, eine Einrichtung zum Niederstauchen der Stehbolzen, 
eine Einrichtung zum Heben und Fortbewegen von Lokomotivkesseln 
und eine Einrichtung zum Schleifen gehärteter Kurbelzapfen mit und 


ohne Gegenkurbel. Beigegeben sind eine Reihe guter Abbildungen. 


Sd. 
Ueber die Wirtschaft des Radabdrehens. Von 
Eisenbahnbauinspektor Lamm, Limburg. Glasers 
Ann. 1910. Bd. 66, Heft 5, S. 100; Heft 6, S. 107. 
Mit Abb. 
Besprechung verschiedener die Wirtschaftlichkeit des Rad- 
abdrehens betreffender Verdffentlichungen. — B. 


Anordnung der Werkzeugmaschinen und Werk- 
zeuge in der Scranton-Werkstätte der Delaware, 
Lackawanna & Western-Bahn. Mit Plan. Railw. Gaz. 
vom 18. Februar 1910, S. 196. 

Nach Ansicht der Schriftleitung handelt es sich um eine der 

reichsten und durchdachtesten Werkstatteinrichtungen der Welt. D. 


Ein neuer Bandagenwärmofen mit Generatorgas- 
heizung. Von Dr.-Jng. Jos. Pfeil, Düren. Glasers 
Ann. 1910. Bd. 66, Heft 5, S. 103. Mit Abb. 

Beschreibung eines von der Firma Phönix-Gesellschaft in Düren 

konstruierten und zum Patent angemeldeten Bandageofens. B. 


Ergebnisse der Versuchsfahrten mit der 4/5 ge- 
kuppelten Verbundgüterzuglokomotive Gruppe 730 
der Italienischen Staatsbahn. Von Oberingenieur 
G. Heise. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 4, S.128. Mit Abb. 


Mitteilung über die Ergebnisse der Versuchsfahrten einer von 
der Firma Henschel & Sohn in Kassel gebauten Lokomotive auf 
der Strecke Pistoia—Prachia. 
von 25,02 km mit einem Höhenunterschied von 552,95 m, der 
durch Steigungen von 3,5, 11 und 13 v. T. auf 3,61 km und Stei- 
gungen von 25 und 26 v. T. auf 21,41 km überwunden werden 


Die Versuchsstrecke hat eine Länge 


mufs. B. 


Io. Bau-, Betriebs- und Werkstattmaterialien. 


Stoff und Härte der Eisenbahnschienen und Rad- 
reifen. Von Baum, Regierungs- und Baurat in 
Leinhausen bei Hannover. Organ. 1909. Bd. XLVI, 
Heft 10 u. 11. 


Verfasser behandelt den Einflufs gehärteter Schienen auf die 
Abnutzung der Radreifen, er beschreibt einige Versuche mit ge- 
härteten Herzstückspitzen, die Erprobung der Schienen in den 
Hüttenwerken, und kommt zu dem Schlufs, dafs die Verwendung 
von harten Schienen und weniger harten Radreifen im Eisenbahn- 


betriebe unwirtschaftlich sei. Sd. 


Schienen aus Manganstahl. Von Dr.-Jng. M. Philips. 
Stahl u. Eis. 1910. No. 8, S. 328 u. ff. Mit Abb. 
Notiz über die Versuche mit Schienen aus Manganstahl in 
Die Schienen sollen vielfach länger halten als ge- 
Der Artikel enthält auch die 
Beschreibung einer Schienenprüfvorrichtung. n. 


Nordamerika. 
wöhnliche Kohlenstoffstahlschienen. 


Bleibende Formänderungen an den Schienenenden 
beim schwebenden Schienenstolse. Von Ingenieur 
Hans Raschka. Ztschr. Oesterr. 1910. S. 154 u. ff. 
Mit Abb. 


Der Verfasser sucht für die eigentümliche Abnutzung der 
Schienen eine Erklärung darin zu finden, dafs die stofsenden Massen 
beim Befahren des Stofses in Schwingungen geraten und diese je 
nach der Art der Unterstützung nur elastische oder bleibende 


Formänderungen erzeugen. —n. 


Das Holz. Aufbau, Eigenschaften und Verwendung. 
Von Professor Hermann Wilda. Mit 33 Abbildungen. 
Leipzig 1909. Sammlung G. J. Göschen. Preis 0,80 M. 


Beschaffenheit, Wachstum und Verwendung der gebräuchlichen 
Nutzhölzer. J. Z. 


Der Einflufs von Löchern und Schlitzen in der 
Neutralschicht gebogener Balken auf ihre Trag- 
fähigkeit. Von Dr.- Jna. C. Pfleiderer. Ztschr. 
d. Ing. 1910. No. 9, S. 348. Mit Abb. 


Hinweis auf den nachteiligen Einflufs von Löchern und Schlitzen 
bei auf Biegung beanspruchten Balken, der bei den gebräuchlichen 
Rechnungsweisen die Beanspruchung viel zu günstig erscheinen 
läfst. B. 


11. Eisenbahnbetrieb. 


Ersatz der Fahrplanbücher durch bildliche Fahr- 
plane. Ztg. D. E.-V. 1910. No. 20, S. 331. 


Mit dieser Einrichtung hat man im Eisenbahndirektionsbezirke 
Altona auf Nebenbahnen und einigen Hauptbahnen mit geringem 


Zugverkehr gute Erfahrungen gemacht. —-r. 


Lange aufenthaltlose Eisenbahnfahrten in England. 
Von Professor Dr. A. Kuntzemüller. Ztg. D. E.-V. 
1910. No. 16, S. 266. 


eNähere Angaben über solche Fahrten auf zwei im Wettbewerb 
stehenden Eisenbahnen zwischen London und Plymouth, bei denen 


grofse Geschwindigkeiten entwickelt werden. =r. 


Leistungsfähigkeit der Kopfbahnhöfe im Stadt- und 
Vorortverkehr. Von Denicke. Zentralbl. d. Bauverw. 
1910. No.5, S.28 u. f. Mit Abb. 

Der Verfasser untersucht die Schnelligkeit der Zugfolge mit 
Rücksicht auf das Umsetzen der Lokomotiven und das Freiwerden 
und für elektrischen Betrieb und 
kommt zu dem auffallenden Ergebnis, dafs sich in beiden Fällen die 


der Fahrstrafsen für Dampf- 


Zugfolge nur bis zu 3 und 2 Minuten herabmindern läfst, wenn man 
nicht zur Beseitigung der Plankreuzungen der Ein- und Ausfahrten 


übergehen will. —n. 


Versuchsfahrten mit der Knorr-Güterzugsbremse. 
Ztg. D. E.-V. 1910. No. 20, S. 335. 
Auch die Versuche im Februar 1910 auf stark geneigten Strecken 


sind befriedigend ausgefallen. =r. 


Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten. Scientf. 
Am. vom 15. Januar 1910, S. 45 unter Engineering. 
Aus den Statistiken der interstaatlichen Verkehrs-Kommission 

ist zu entnehmen, dafs in den beiden letzten Jahren von 152 Ent- 
gleisungen und Zusammenstöfsen 29 durch Verschen der Lokomotiv- 
führer bei der Beobachtung von Signalen herbeigeführt worden sind. Z. 


Bericht über Eisenbahnunfälle im Staate New York. 
Scientf. Am. vom 5. Februar 1910, S. 119. 


Der Bericht der öffentlichen Sicherheits-Kommission des ersten 
Distriktes im Staate New York 
beträgt die Zahl der Unfälle im Strafsenbahn- und Eisenbahn- 
Verkehr innerhalb der Stadt New York im Jahre 1908 56 481, im 
Jahre 1909 52618. Die Zalıl der getöteten Personen verringerte 
sich von 444 auf 325. Z. 


ist erschienen. Nach diesem 


Der erste grolse Eisenbahnunfall im Hudsontunnel. 
Ztg. D. E.-V. 1910. No. 24, S. 405. 
Dieser Unfall entstand durch Ueberfahren des auf Halt stehenden 


Ausfahrsignals der Endstation. —r. 

Eisenbahnunfälle in den Vereinigten Staaten von 
Amerika im Jahre 1909. Ztg.D.E.-V. 1910. No. 21, 
S. 355. 


Angaben über tödlich verunglückte und verletzte Reisende und 
Bedienstete im Rechnungsjahre 1909 (1. Juli 1908 bis 30. Juni 1909). 


—T, 


Unfälle auf nordamerikanischen Eisenbahnen. 
Scientf. Am. vom 19. Februar 1910, S. 159 unter 
Engineering. | 


‘ 


Nach den Berichten der interstaatlichen Verkehrs-Kommission 
wurden in den Monaten Juli, August, September 1909 193 Personen 
durch Zugunfälle getötet und 3752 verwundet. Unter Hinzurechnung 
der Unfälle, 
Reisenden beim Ein- und Aussteigen in die Wagen erlitten haben, 


erhöhen sich die Unfallzahlen auf 852 bezw. 19 241. L: 


welche die Beamten während der Arbeit und die 
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Verladung von Massengiitern im Eisenbahnbetrieb. 
Von Geh. Reg.-Rat Schwabe. Ztschr. d. Ing. 1910. 
No. 9, S. 357. 

Ergänzung und Berichtigung einer diesbezüglichen Veröffent- 
lichung des Professors Aumund in Danzig im vorigen Jahrgang der 

Zeitschrift. B. 


Das Militäreisenbahnwesen der europäischen Grols- 
mächte. Ztg. D. E.-V. 1910. No. 23, S. 389. 
Oberstleutnant v. Witzleben in Köln gibt in der „Schweizerischen 
Monatsschrift für Officiere‘‘ einen Ucberblick über die Vorkehrungen 
und Einrichtungen, die nach den Erfahrungen des Feldzuges 1870/71 
Deutschland, Italien, Oesterreich, Rufsland und Frankreich getroffen 
haben, um im Kriegsfalle den Anforderungen für einen schnellen 
Aufmarsch der Armee mit Hilfe der Eisenbahnen gerecht zu werden. 
SE 


The Stoats Nest railway disaster. Eng. vom 


4. Februar 1910, S. 118. Mit Abb. 
Angaben über das Eisenbahnunglück bei Stoats Nest Stgtion 
der London, Brighton and South coast-Eisenbahn. Og. 


Light train on the Barry railway. Eng. vom 


li. Februar 1910, S. 146. Mit Abb. 
Der Zug bestcht aus 2 zweiachsigen und 2 dreiachsigen Wagen, 
die Lokomotive steht in der Mitte. Og. 


Motor railway service, London, Brighton and South 
coast railway. Eng. vom 17. Dezember 1909, S. 642. 
Mit Abb. 

Der Zug besteht aus 2 vierachsigen Wagen, zwischen denen 
die Lokomotive steht. Der Regulator wird von den, an beiden 
Enden der Wagen angeordneten, Führerständen aus mittels Luft- 
druck betätigt; auf der Lokomotive befindet sich nur ein Heizer. 

Og. 

The lubrication of check rails. Eng. vom 17. De- 

zember 1909, S. 632. Mit Abb. 


Beschreibung einer Vorrichtung zum Schmieren der Zwangs- 


schienen mittels Graphit oder anderer Schmiermittel, Og. 
3 12. Eisenbahnverkehr, Tarifwesen. 


Der Verkehr in Deutschland und seine Bewältigung. 
Von Logan G.Macpherson,Handelssachverständiger 
bei der National Waterways Commission in Europa. 
Railw. Gaz. vom 4. Februar 1910, S. 140. 

Die Schriftleitung der ,,Aailway Gazette‘ weist ihre Leser 
besonders auf diesen Aufsatz hin, der gewifs auch in Deutschland 


Beachtung finden wird. D. 


Der Verkehr in Belgien und seine Bewältigung. Von 
Logan G. Macpherson, Handelssachverständiger bei 
der National Wa:erways Commission in Europa. 
Railw. Gaz. vom 11. Februar 1910, S. 172. 

Vergleiche den entsprechenden Aufsatz des Verfassers über 

Deutschland in der Nummer vom 4. Februar. D. 


Umschlagsverkehr in Cosel-Oderhafen. Von Re- 
gierungsassessor Gerike, Kattowitz. Ztg. D. E.V. 
1910. No. 19, S. 313. 

Kurze Beschreibung der Anlage und Darstellung der Verkebrscnt- 
und -abwicklung sowie der Arbeiterverhältnisse und Wohlfahrts- 


einrichtungen. —r. 


Umladung der Güter zwischen Bahnen mit ver- 
schiedener Spurweite. Ztg. D. E.-V. 1910. No. 29, 
S. 484. 

Zur Beratung in der 

Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes steht die Frage: Prüfung der ver- 


achten Sitzung des Internationalen 


schiedenen gebräuchlichen Systeme tir das Umladen der Güter 
zwischen Bahnen mit verschiedener Spurweite. Der hierüber von 
dem Generaldirektor der belg. nat. Kleinb.-Ges. C. de Burlet er- 
stattete und in der Februarnummer des „Bulletin du congres inter- 
national des chemins de fer“ veröffentlichte Bericht wird im Aus- 


zuge mitgeteilt. —r. 


| 


+ 
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Fahrkartensteuer und Eisenbahntarif. Von Redlich. 
Ztg. D. E.-V. 1910. No. 23, S. 377. 


Erorterung der vielfach angefochtenen Vorschrift im deutschen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, nach der Reisende bei dem 
Uebergange in die höhere Wagenklasse den halben Fahrpreis der 
Klasse, in die nachzuzahlen haben und ihre 


Begründung. es 


VI. Verschiedenes. 


Die neuen Hafenanlagen der Stadt Neufs am Rhein, 
Von K. Drews, Ingenieur. Dinglers J. 1910. Heft 7, 
S. 97 u. ff. Mit Abb. 


Beschreibung der baulichen Anlagen und der Verkehrsverhält- 
nisse des Hafens, der im Jahre 1908 einen Umschlag von 535 531 t 
aufzuweisen hatte. —n. 


sie übergehen, 


Tapering concrete chimneys. Engg. News vom 
13. Januar 1910, Bd. 63, No. 2, S. 32. Mit Abb. 


Die Mehrheit der zahlreichen Eisenbetun-Schornsteine, welche 
bisher gebaut wurden, sind der Einfachhcit wegen zylindrisch, und 
wo eine Abnahme des Durchmessers stattfindet, ist sie durch einen 
Absatz bewirkt worden. Dies ist nicht ohne Uebelstande. Man 
hat jedoch neuerdings Schablonen erfunden, welche ein gleich- 
mälsiges Abnehmen des Schornstein-Querschnitts von unten nach 
oben gestatten. Der Entwurf der zwei bedeutendsten Schornsteine 
dieser Art wird mitgeteilt. Sie befinden sich der eine in Chillicothe, 
Ohio, der andere in Muncie, Ind. H—e. 
Concrete shell casings for protecting wooden pile 

against the teredo. Engg. News vom 13. Januar 1910, 
Bd. 63, No. 2, S. 30. 

Zur Herstellung von Pfahlrosten in Hafen, wo der Bohrwurm 
herrscht, werden die Pfähle mit Blechhülsen umkleidet und der 
geringe Zwischenraum zwischen Pfahl und Hülse wird mit Beton 
ausgefüllt. Eines der besten Beispiele dieser Art der Ausführung 


ist cine Werft in dem Hafen von Bocas del Toro, Panama. H--e. 


Motoren für Luftschiffe und Flugapparate. Von 
Ansbert Vorreiter, Ingenieur in Berlin. Mit 162 Ab- 
bildungen und Zeichnungen. Bibliothek für Luft- 
schiffahrt und Flugtechnik. Band 3. Berlin 1910. 
Verlag von R. C. Schmidt & Co. Preis geb. 7,50 M. 

IV. D. M] 

Verfasser bringt mit vorliegendem Buche eine Vervollstāndigung 
seiner flugtechnischen Schriften und behandelt einleitend die Motoren- 
konstruktionsprinzipien theoretisch, um danach alle beachtenswerten 
Motorausführungen zu besprechen. Er will dem Luftschiff- und Flug- 
apparatekonstrukteur durch eine sachgemäfse, übersichtliche Sammlung 
der in der Gegenwart gebräuchlichen Motoren die Wahl des Motors 
für den geplanten Entwurf erleichtern und dem sonstigen Leser 
einen Einblick in das hochinteressante Gebiet der Flugmotoren ver- 
schaffen. Am Schlusse folgt noch eine Zusammenstellung von 
wichtigen Einzelteilen der Motoren. 

Das Werk, dessen Wert durch eine Reihe guter Abbildungen 
erhöht wird, kann warm empfohlen werden. Sche. 
Die Mechanik der festen, flüssigen und gasförmigen 

Körper. I. Teil: Die Mechanik der festen Körper. 
Von Albrecht von Ihering, Geh. Regierungsrat. 
Mit 61 Textabb. (Aus Natur und Geisteswelt, Band 
303). Leipzig 1910. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geb. 1,25 M. [V.D.M.] 


In gedrängter Kürze behandelt das Werkchen eine groise An- 
zahl der Lehrsätze aus der Mechanik der festen Körper und gibt 
Auf Vollständigkeit der Lehren darf 
Dagegen sind die behandelten Fälle in 


anschauliche Beispiele dazu. 
der Leser nicht rechnen. 
leicht verständlicher Weise dargestellt. Die sehr wichtigen Kapitel 
von Keil und Schraube fehlen ganz. Dafür finden sich in dem 
Werkchen die modernen Einheiten von der Arbeit der Kräfte sehr 
ausführlich entwickelt. Auch einige interessante Beispiele aus der 
Bewegungslehre der Kurbelgetriebe und unrunden Räder sind ein- 
L. B=e; 


geschaltet. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — Druck vən Gebrüder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
13. Verwaltung der Eisenbahnen. 


The railways of Austria and Hungary. Engg. 1910. 
No. 2302, S. 180 u. f. 


Der Artikel enthält einen Auszug aus einem Bericht an den 


Board of Trade der Herren C. H. Pearson und N. S. Reyntiens 


über die österreichischen und ungarischen Eisenbahnverhältnisse 


nach ihrer rechtlichen, wirtschaftlichen und sozialen Seite mit 


einigen Bemerkungen über die englische Anschauung darüber. —n. 


Die Eisenbahnen im Burenkriege. Zentralbl. d. 


Bauverw. 1910. No.11, S. 71 u. ff. 
Der Aufsatz, eine Erganzung des in No. 81, 82 und 85 des 
vorigen Jahrgangs erschienenen, enthält noch Angaben über die 
Benutzung der Panzerzüge, Blockhäuser, Luftballons, Lazarettzige, 


über den Lokomotivdienst und die Werkstätten. —n. 


Staatskontrolle über Eisenbahnen in Mexiko. Railw. 


Gaz. vom 11. Februar 1910, S. 175. 

Die mexikanische Regierung hat die beiden wichtigsten Bahn- 
netze des Landes, die National Railroad Company of Mexiko und 
die Mexican Central Railway Company unter dem Namen Ferro- 
carriles Nacionales de Mexico angekauft und zwar u. a. aus dem 
Grunde, um einem Uebergang der Bahnen an eines der grofsen 


Netze der Vereinigten Staaten vorzubeugen. D. 


Französische Gesetze über den Rückkaufspreis für die 
Westbahn und über den Bau neuer Bahnverbindungen 
mit der Schweiz. Arch. f. Ebw. 1910. S. 505 u. 506. 


Rulsland. 
Aufsicht über die finnländischen Eisenbahnen. 
f. Ebw. 1910. S. 513. 


Beschlufs des Ministerkomitees betr. die 
Arch. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 


Die Gleichstrom - Dampfmaschine. 
1910. No. 18, S. 299. 


Kurze Beschreibung der von dem Professor Stumpf (Königl. 


Ztg. D. E.V. 


Techn. Hochschule zu Berlin) erfundenen Maschine, mit der auch 


bei Lokomotiven bereits günstige Erfahrungen gemacht sind. —r. 


4. Allgemeines. 


Ein neues graphisches Verfahren zur Bestimmung 
der grölstenStabkräfte inKranparabelträgern. Von 
Maschinen-Ingenieur Herm. Weidemann. Ztschr. 
d. Ing. 1910. No.5, S. 11T. 


In der Abhandlung wird bezugnehmend auf eine Besprechung 
in No. 35, Jahrg. 1908 gezeigt, dafs das graphische Verfahren von 
Dipl.-Jng. Bülz zur Berechnung der grölsten Gurtspannungen in 


Kranparabelträgern sich auch zur Ermittelung der grdfsten 


Spannungen in den Vertikal- und Diagonalstreben verwenden läfst. 
B. 
Neue Schnelldrehbänke. Von Fr. W. Hille, Stettin. 
Ztschr. d. Ing. 1910. No. 9, S. 337. Mit Abb. 


Beschreibung zweier neuer Schnelldrehbänke mit weitgehen- 


dem Geschwindigkeits- und Vorschubwechsel bei einfacher und 


- eee, 


fehlerfreier Bedienung, kräftiger Bauart und vielseitiger Verwend- 
barkeit. B. 


Die neuen Wanderer-Frasmaschinen. Von F. W. 
Hülle in Stettin. Ztschr. d. Ing. 1910. No.10, S. 387. 
Mit Abb. 


Beschreibung der von den Wanderer-Werken in Schönau bei 


Chemnitz gebauten neueren Fräsmaschinen. i B. 


Neuerungen an Indikatoren. Von P.H. Rosenkranz. 
Ztschr. d. Ing. 1910. No. 10, S. 394. 
Beschreibung von zwei Indikatoren der Firma Dreyer, Rosen- 
kranz & Droop, einer mit einem Zylinderdeckel mit Augenblicks- 
verschlufs, der andere mit einem Lamellenkolben mit durchgehender 


Stangenführung. B. 


Versuche mit selbstaufzeichnenden Dampfmessern. 
Von K. Rummel, Aachen. Ztschr. d. Ing. 1910. 
No. 6, S. 255; No. 8, S. 311. Mit Abb. 


Verfasser weist auf die Fehlerquellen hin, welche die selbst- 
aufzeichnenden Dampfmesser durch starke Stöfse in der Dampf- 
leitung erleiden, während sie überall dort, wo keine heftigen Stöfse 
in der Dampfleitung herrschen, sich als durchaus zuverlässige 


Mefswerkzeuge zeigen. B. 


Untersuchung einer 1000 pferdigen Dampfturbine der 
Sachsischen Maschinenfabrik, insbesondere tiber 
den Ejinflufs von Bandagen und Schaufelteilung. 
Von E. Josse. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 4, S. 121; 
No. 5, S. 167. Mit Abb. 


Verfasser hat mit dem Konstrukteur Dr.-Ing. Gensecke ein- 
gehende Versuche in der angegebenen Richtung ausgeführt und 
berichtet darüber. B. 


Betriebseinrichtung und Arbeitsverfahren bei der 
Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik in 
Oberschöneweide. Von G. Schlesinger. Ztschr. 
d. Ing. 1910. No.5, S. 161; No. 6, S. 227. Mit Abb. 

Die Deutschen Niles-Werke haben Jahre schweren Ringens 
durchgemacht, sie haben die entgegenstehenden Schwierigkeiten 

Art durch beste Werkstattarbeit 

sprechendes Arbeitsverfahren überwinden können, wie dies ein- 


mancher nur und zweckent- 


gehend beschrieben wird. B. 


Berechnung der Scheibenkolben.. Von Dr.-Jna. C. 
Pfleiderer, Mülheim-Ruhr. Ztschr. d. Ing. 1910. 
No.8, S. 317. Mit Abb. 


Verfasser ist der Ansicht, dafs das bisher gebräuchliche Ver- 
fahren zur Berechnung der Kolben nicht den Bedürfnissen des 


Ingenieurs entspräche und hat hierfür Gleichungen aufgestellt, 
welche Einfachheit mit möglichster Genauigkeit zu verbinden 
suchen. B. 


Berechnung zylindrischer Druckfedern auf Sicher- 
heit gegen seitliches Ausknicken. Von Dipl.- Jna. 
E. Hurlbrink in Kiel. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 4, 
S. 133; No.5, S.181. Mit Abb. 


Verfasser kommt nach einer längeren theoretischen Abhandlung 
zu dem Schlufs, knicksichere Druckfedern ohne Führung sind an 


den Enden genau zu zentrieren, im übrigen aber nach allen Seiten 
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hin mit etwas Spielraum auszuführen, damit sie bei kleinen 
seitlichen Ausbiegungen an der Einkapselung oder an der inneren 


Spindel nicht scheuern können. B. 


A new design of steam pile driver: comparisons 
of several type of drivers. Engg. News vom 
20. Januar 1910, Bd. 63, No. 3, S. 79. 

Zwei Arten von Dampframmen werden unterschieden. Bei der 
einen wirkt der Klotz durch langsames Rammen bei grofser Fall- 
höhe; bei der andern durch schnelles Rammen bei geringer Fall- 
höhe. 


besserungen beziehen sich auf die zweite Art der Rammen. 


Die von dem Ingenieur A. A. Goubert angegebenen Ver- 
H—e. 


Die Tätigkeit des Kgl. Materialprüfungsamts der 
Technischen Hochschule in Berlin im Jahre 1908. 
Arch. f. Ebw. 1910. S. 438—439. 


Massenförderanlagen im lothringisch-luxembur- 
gischen Minettegebiete, insbesondere die Seil- 
förderungen des Eisenhütten-Aktien-Vereins Dü- 
delingen. Von Dipl.-Ing. Fr. Tillmann. Ztschr. 
d. Ing. 1910. No. Il, S.425. Mit Abb. Ä 

Beschreibung der ausgedehnten Förderanlagen des Düdelinger 

Eisenhütten-Vereins für Massengüter. Bei derselben werden die bis 

zu den Abbaustellen in der Grube gehenden Selbstentladewagen 

durch die Stollenseilbahn auf den Füllrumpf vor dem Stollenmund- 
loch gefördert. Die Förderl-istung beträgt 3000 t Erz in 


10 Stunden. B. 


Die Windkraft und ihre Anwendung für kleine 
Elektrizitätswerke. Vortrag von Ingenieur Nils 
Anker. Tekn. Ugebl. 1909. S. 463, 473. 

Ausführliche Erörterung der Versuche des dänischen Professors 
la Cour über die Windkraft und die zweckmäfsige Form und Auf- 
stellungshöhe von Windmühlen. Beschreibung der la Cour’schen 

Windwerke, die schon weite Ausbreitung gefunden haben, und 

ihrer Anwendung zur Erzeugung von Elektrizität. Die Anlagekosten 


sind hier verhältnismäfsig hoch, die Betriebskosten aber gering. Ca. 


Versuche an einem Turbinengebläse der Bauart 
C. H. Jaeger. Von Dipl.:Jna. H. Mitter. Ztschr. 
d. Ing. 1910. No. 6, S. 218. 


Verfasser berichtet über Versuche an einem der beiden 
die an die Zink- 


hütten A. G. vorm. W. Grillo geliefert wurden und einen günstigen 


Turbinengebläse, von C. H. Jaeger & Comp. 


Gebläsewirkungsgrad ergaben. Es wird ferner die Wirkungsweise 
und Konstruktion verschiedener Turbinengebläse der gleichen Firma 
besprochen und zum Schlufs kurz auf die Bedeutung der Turbinen- 
kompressoren hingewiesen. B. 


Wahl der Betriebskraft einer Fabrikanlage. Von 
Hans Busch, Oberingenieur. Sonderabdruck aus 
der ,Berg- und Hüttenmännischen . Rundschau“, 
(Sammlung Berg- und Hüttenmännischer Abhand- 
lungen, Heft 44). Kattowitz O.-S. 1909. Verlag von 
Gebrüder Böhm. Preis brosch. 0,80 M. [V.D.M.] 


Verfasser stellt in dem kurzen Aufsatz nur sehr überschlägliche 


Wirtschaftsberechnungen verschiedener 25 pferdiger Kraftanlagen 
veggleichend gegenüber. Die Vorteile, die für die eine oder andere 
Anlage sprechen können, streift der Verfasser nur, um dann auf 


Dampfmaschinenanlagen etwas näher einzugehen. Dek. 


VI. Verschiedenes. 


Mathematische und technische Tabellen für Bau- 
gewerkschulen und für den Gebrauch in der 
Praxis. Von Professor E. Schultz, Oberlehrer an 
der Kgl. Maschinenbau- und Hüttenschule zu Duisburg. 
Unter Mitwirkung von E. Dieckmann, Direktor der 
Kgl. Baugewerkschule Barmen-U. Ausgabe IC ohne 


Logarithmen mit vorne eingebundenen „Erläute- 
rungen“ 8. Auflage. Essen 1910. Verlag von G. 
D. Baedeker. Preis 2,40 M. [V.D.M.] 


Das vorliegende Tabellenwerk enthält in übersichtlicher An- 


ordnung fast alle nur irgendwie benötigten Sammlungen von Zahlen- 


werten und technischen Tabellen für den Gebrauch in der Bau- 


und Maschinen-Praxis und am Konstruktionstisch. Der Druck ist 
klar, das Format für den Handgebrauch geschaffen und die Auf- 
findung der einzelnen Zusammenstellungen in eigenartiger Weise 
erleichtert. Den höheren Gewerbeschulen und auch der Praxis 


dürfte das Werk gute Dienste leisten. Gr. 


Beispiele und Aufgaben zum bautechnischen 
Rechnen. Zusammengestellt von E. Raabe, Kgl. 
Baugewerkschullehrer. 3. Teil: Anwendungen der 
bürgerlichen Rechnungsarten auf bautechnische Auf- 
gaben. Kostenberechnungen. Das Tabellenrechnen. 
Essen 1910. Verlag von G. D. Baedeker. Preis 1,20M. 

[V. D. M.] 
Enthalt in den Vorschriften des Herrn Ministers für 

Handel und Gewerbe für die 4. Klasse der preufsischen Baugewerk- 

schulen vorgesehenen Lehrstoff. 


den 


Eine Fülle von Aufgaben aus der 
Praxis des Versicherungs-, Lohn- und Verkehrswesens u. a. m. sind 
in dem kleinen Heftchen zusammengetragen. Gr. 


‚Güterherstellung und Ingenieur in der Volkswirt- 


schaft, in deren Lehre und Politik. Von Max 
Kraft, o0.ö. Professor (Wien). Wien und Leipzig 
1910. A. Hartleben’s Verlag. Preis geheftet 5 M, 
gebunden 6 M. [V.D.M.] 


Verfasser, welcher der Technik nicht fernsteht und mit einer 
Anzahl von Werken wirtschaftlichen Inhalts hervorgetreten ist, weist 
im vorliegenden Buch darauf hin, dafs die Güterherstellung die 
Grundlage aller Wirtschaft und Volkswirtschaft ist, dafs aber sie 
und mit ihr der Ingenicur, der geistige Vertreter der Güterherstellung, 
der Trager der modernen, auf Grund des Wissenschaftsprinzips er- 
folgten wirtschaftlichen Entwicklung, in der Theorie und Praxis 
der Volkswirtschaft und deren Politik nicht die ihrer Bedeutung 
entsprechende Würdigung finden und dafs daraus für die wirtschaft- 
liche Tätigkeit und für das materielle Wohl der Völker zahlreiche 
Schädigungen sich ergeben haben. 

Eingehend behandelt der Verfasser das vernachlässigte Gebiet der 
Güterherstellung und betont nachdrücklich, indem er die in der 
Organisation und Verwaltung der die Güterherstellung betreffenden 
Volkswirtschaftspolitik vorhandenen Mängel klarlegt, eine Aenderung 
des jetzigen Systems und eine stärkere Beteiligung der technisch 
wirtschaftlichen Intelligenz an der Volkswirtschaftspolitik, da die 
Entwicklung der technisch wirtschaftlichen Tätigkeit des Volkes, 
der Volkswirtschaft und deren Politik zur höchsten Vollkommenheit 
nur durch den Ingenieur erfolgen kann. 

Dem mit gutem Druck und Papier ausgestatteten Buch wird 
es bei dem Bestreben der Ingenieure, die Verwaltungen mit tech- 
nischer Einsicht und praktischer Uebung zu durchsetzen, an freund- 
licher Aufnahme nicht fehlen. B—e. 
Die Bekampfung des Strafsenstaubes. Von F. Loewe, 

Geh. Hofrat und Professor an der Kgl. Technischen 
Hochschule zu München. Mit 23 Abb. im Text. 
Wiesbaden 1910. C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 
brosch. 1,40 M. [V. D. M) 


Der stetig wachsende Automobilverkehr auf den öffentlichen 
Strafsen hat die Staubbekämpfung zu einer hochwichtigen Frage 
Die französische Regierung hat deshalb im Jahre 1908 
einen internationalen Strafsenkongrefs einberufen, der die Aufgabe 
hatte, die in den verschiedenen Ländern durchgeführten Versuche 
zusammenzustellen, um brauchbare Regeln für die Behandlung der 
Strafsen zu gewinnen. | 


gemacht. 


Anknipfend an die Arbeiten dieses Kongresses gibt Professor 
Loewe in über die 
Literatur der Staubbekämpfung sowie der wesentlichsten in Deutsch- 
land, Frankreich, England und Amerika eingeführten und in Versuch 


vorliegendem Schriftchen eine Uebersicht 


befindlichen Methoden. Auch über die verschiedenen Besprengungs- 
mittel und Apparate sowie deren Bezugsquellen gibt die Abhandlung 
Auskunft. 


läuterung. 


Eine gröfsere Anzahl von Zeichnungen dient zur Er- 


Die knappe, klare Form der Darstellung wird diese Arbeit 
den Fachmännern und weiteren Interessentenkreisen willkommen 
machen. Gr—y. 


Verlag von F. C. Glaser. Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck voo Gebrüder Grunert, Berlin. 


(per OO 


21 


l LITERATURBLATT 
= GLASERS ANNALEN 


ur 


N GEWERBE tmp BAUWESEN 


vun, 


Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.) 
bezeichneten von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, die mit + bezeichneten von der Redaktion 
und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


Hb 910 


i No. 542 Beilage zu No. 803 (Band 67 Heft 1 


| 


l 


diesen Zweck hinreichende Mittel aus den Abgaben der Strafsen- 


= I. Eisenbahnwesen. 
I. Vorarbeiten und Entwürfe von Bahnen. 


| Bau neuer Staatseisenbahnen im Königreich Sachsen. 
Arch. f. Ebw. 1910. S. 738—739. 


son Geplant werden die Linien Markneukirch—Erlbach und Lim- 
i bach — Oberfrohna. Fr. 


bahngesellschaften zur Verfügung, und dic Strafsenbahngesellschaften 
sind verpflichtet, aufserdem 5000000 Dollars beizusteuern. Die 
erste Strecke wird im Innern der Stadt gebaut und soll den Mittel- 
punkt zu späteren radialen Anschlüssen bilden. Li 


Die technischen und wirtschaftlichen Aussichten der 
einschienigen Kreiselbahnen. Von Dr.-Jna. Alfr. 
Kurth, technischem Leiter des Scherlschen Ein- 
schienenbahn-Unternehmens. Elektr. Kraftbetr. u. 
Bahnen, 1910, Heft 23, S. 441 u. ff. 


Der Verfasser erörtert die Gesichtspunkte, die für die Anlegung 


Neue Eisenbahnen im Königreich Sachsen. Arch. 
f. Ebw. 1910. S. 1260—1262. 
; Mitteilungen aus einer den Ständen zugegangenen Regierungs- 
ee vorlage über den Bau von vier Bahnlinien. Fr. 


1 = r 
maw 


einer Einschienenbahn mafsgebend sein wirden, untersucht die Wirt- 
Die diesjährige Eisenbahnvorlage für die deutschen schaftlichkeit der verschiedenen Bahnsysteme und gibt am Schlusse 


Schutzgebiete. Arch. f. Ebw. 1910. S. 642—663. ~ eine Entgegnung auf die Bemerkungen des Bauinspektors Schimpft 
: Verlängerung der Usambarabahn, Verstaatlichung der Otavibahn, _ über das Kreiselbahnsystem. —n. 
i; Umbau von Karibib— Windhuk, Neubau von Windhuk — Keetmanshoop. 


Fr. 13. Verwaltung der Eisenbahnen. 


Untersuchungen über den Bau einer Eisenbahn nach 
a der Hudsonbay (Canada). Arch. f. Ebw. 1910. 
i S. 1262—1264. 


Die Berechnung des Reinertrags von Bahnunter- 
nehmungen in der Botschaft des Schweizer Bundes- 
rats an die Bundesversammlung vom 19. November 
1909. Von Petres. Arch. f. Ebw. 1910. S.307—315. 

ie The Hudson Bay Railway project. Engg. News vom 

3. März 1910, Bd. 63, No. 9, S. 241. Mit Abb. 


Mitteilungen über einen der Bundesversammlung vorgelegten 


Gesetzentwurf. Fr. 
Der Bau einer Eisenbahn zur Verbindung der Ufer der Hudson- 

5 bay mit dem getreidereichen Nordwesten von Canada wird jetzt, | Staatseisenbahnbeamte als Schiedsrichter in Streitig- 
we nachdem sich die Besiedlung dort schnell gehoben hat, zur Aus- keiten der Eisenbahnverwaltung. Von Regierungs- 
assessor Gerike in Kattowitz. Ztg. D. E.-V. 1910. 
No. 27, S. 449. 

| 

t 

| 

| 

| 


Aus der Vertragsbestimmung, dafs Schiedsrichter nicht gewahlt 


führung kommen. Die Hauptstrecke ist die 477 engl. Meilen lange 
Linie von The Pas nach Fort Churchill, einem Hafen an der west- 


s$ lichen Küste der Hudsonbay. Sie entsendet cine Zweigbahn in ðst- 


licher Richtung nach dem Hafen Port Nelson. Diese scheint bestimmt, werden sollen aus der Zahl der unmittelbar beteiligten und der- 


sich als Hauptstrecke zu entwickeln, weil die Verhältnisse für den jenigen Beamten, zu deren Geschäftskreis die Angelegenheit gehört 


AE Bau und Betrieb einer Eisenbahn dort in mancher Beziehung günstiger hat, ist im Streitverfahren von Unternehmern der Staatseisenbahn- 


liegen als auf der erstgenannten Strecke. Hce verwaltung das Recht bestritten worden, die von ihr zu stellenden 
Schiedsrichter aus den Beamten einer nichtbetciligten Eisenbahn- 
Elektrische Zugförderung. Von Dr. B. Gleichmann, direktion desselben Staates zu entnehmen. Dafs diese Auffassung 
Oberregierungsrat im Kgl. Bayer. Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten. Elektr. Kraftbetr. u. 


Bahnen. 1910. Heft 10, S. 181 u. ff. Mit Abb. 


Berichterstattung für den internationalen Bahnkongrefs zu Bern | 
1910 über die mafsgebenden Verhältnisse und Einrichtungen. Der 


fehlgche, wird dargelegt. —r. 


Die vereinigten preulsischen und hessischen Staats- 
eisenbahnen im Rechnungsjahr 1908. Arch. f. Ebw. 
1910. S. 343— 314. 


) ; SIE tae: : . icht. l 
Bericht erstreckt sich nur auf deutsche Bahnen. —n. Mitteilungen aus dem amtlichen Betriebsbericht Fr 


i Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrts- 
Vermehrung der Untergrundbahnen in New York. betriebe im Jahre 1908. Arch. f. Ebw. 1910. S. 375 


Scientf. Am. vom 5. März 1910, S. 195 unter Engineering. bis 388 


Der Bürgermeister von New York und die öffentliche Sicher- 

heitskommission haben die Anregung dazu gegeben, dafs eine Ver- | Die Eisenbahnen im Grofsherzogtum Baden im 
grölserung des Untergrundbahnnetzes mit 100000000 Dollars Kosten Jahre 1908. Arch. f. Ebw. 1910. S. 389—396. 

zur Ausführung gelangt. Der Norden soll vollständig mit dem Süden : Der Betriebskoelfizient ist von 72,65 auf 85,92 %9 gestiegen, 
der Stadt, von Bronx bis zur Battery über Lexington Avenue und die Rente von 3,90 auf 1,86 °.9 gefallen. Fr. 
Broadway unterirdisch verbunden werden. Aufserdem soll eine Unter- 
grundbahn in Brooklyn ausgeführt werden, welche die Linien über 
die Williamsburg-Brücke mit der new Fourth Avenue-Strecke in 


| 

| 

| Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 

| 
Brooklyn verbindet. Z. Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1906. -- 


Arch. f. Ebw. 1910. S. 397—410. 


Unfälle auf den französischen Hauptbahnen in den 


Ausführung von Untergrundbahnenin Chicago. Scientf. Jahren 1905 und 1906. Arch. f. Ebw. 1910. S. 429—435. 


Am. vom 5. März 1910, S. 195 unter Engineering. 
Wahrscheinlich werden in der Stadt Chicago 9 engl. Meilen | Statistisches von den Eisenbahnen Rufslands im 


= Untergrundbahn sofort zur Ausführung kommen. Die Stadt hat für l. Ilalbjahre 1909. Arch. f. Ebw. 1910. S. 447—458. 
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Die türkischen und die bulgarischen Eisenbahnen 
im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1910. S. 459—477. 


Die Eisenbahnen in der Kapkolonie, in Natal und 
in Zentral-Südafrika im Jahre 1908. Arch. f. Ebw. 
1910. S. 478—483. 


Die Eisenbahnen in Australien im Betriebsjahr 1907 
bis 1908. Arch. f. Ebw. 1910. S. 411—428. 


Ueber die Wirtschaftlichkeit elektrischer Vollbahnen. 
Von Reg.- und Baurat Fränkel. Glasers Ann. 1910. 
Bd. 66, Heft 4, S. 69. 

Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 

Vortrages. B. 


Ueber die Entwertung von Eisenbahnanlagen. Von 
Oberregierungsrat Dr. Heubach-München. Ztg. D. 
E.-V. 1910. No. 28 und 29, S. 465 und 482. 

Die Sätze, die wegen einer Entwertung von den verschiedenen 
Staatseisenbahnverwaltungen zur Tilgung der Eisenbahnschuld für 
erforderlich erachtet werden, schwanken nach den Ermittelungen 
des Verfassers zwischen 0,5 und 2,5 v. H. der Schuld. Verfasser 
untersucht diese Frage an der Hand der vorhandenen statistischen 
Nachweise und liefert einen Beitrag zu ihrer Beantwortung. —r. 


Vergleich zwischen den Kosten von elektrischem 
und Dampfbetrieb. Von Wernekke. Ztg. D. E.-V. 
1910. No. 24, S. 395. 

Auf der Mersey-Eisenbahn, die Liverpool mit Birkenhead durch 
einen Tunnel unter dem Mersey verbindet, haben sich infolge 
Einführung elektrischen an Stelle des Dampfbetriebes die Kosten 
einschliefslich Verzinsung des erhöhten Anlagekapitals bei Steigerung 
der Zahl der Tonnenkilometer von 69 auf 108 Millionen von 
1,82 Pfg. auf 1,55 Pfg. für das Tonnenkilometer ermäfsigt. —r. 


Die Lage der Eisenbahnen in England und die Frage 
der Verstaatlichung. Von Wernekke. Ztg. D. E.-V. 
1910. No. 25, S. 410. 

Nach einem Aufsatze des englischen Eisenbahnfachmannes 

W. M. Acworth in der „North American Review“ sind die eng- 

lischen Eisenbahnen bemüht, durch Verträge, die keiner staatlichen 

Genehmigung bedürfen, kostspieligen Wettbewerb unter sich aus- 

zuschliefsen und auf diese Weise.die z. Z. nicht ausreichenden 

Erträgnisse namentlich durch Verminderung der Ausgaben zu steigern. 

Die Frage, ob dieser fortschreitende Zusammenschlufs zur Ver- 

staatlichung führen werde, wird erörtert. =r. 


Die englischen Eisenbahnen im 2. Halbjahr 1909. Ztg. 
D. E.-V. 1910. No. 29, S. 491. i 


Die Bestrebungen dieser Bahnen, durch Betriebsvereinfachungen 
Ersparnisse zu erzielen, haben in der zweiten Hälfte von 1909 
stellenweise gute Ergebnisse gezeitigt, über die berichtet wird. —r. 


Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer 
Bahnen in den Jahren 1876 bis 1909. Arch. f. Ebw. 
1910. S. 443—446. 


Wohnungsfürsorge 
hessischen Eisenbahngemeinschaft. 
1910. S. 436—431. 


Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle 
bei der preufsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
und den Reichseisenbahnen im Jahre 1908. Von Geh. 
Sanitätsrat Dr. Schwechten. Arch. f. Ebw. 1910. 
S. 316—342. 


Les chemins de fer de l'Argentine. Rev. gén. d. chem. 
vom November 1909, S. 385—390. Mit Abb. 


Entwicklung des Eisenbahnnetzes von Argentinien im Laufe 


im Bereich der preufsisch- 
Arch. f. Ebw. 


der Jahre, nachgewiesen an Tabellen und Schaulinien. Og. 


La situation financière des chemins de fer fédéraux 
suisses. Rev. gén. d. chem. vom November 1909, 
S. 319—395. 

Finanzielle Lage der verbündeten Schweizer-Eisenbahnen im 

Jahre 1908. Og. 
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Statistique, pour l'exercice 1906, des chemins de fer 
faisant partie de l’Union Allemande „Verein“, 
divisés en 3 groupes. Rev. gén. d. chem. vom 
November 1909, S. 310—376. | 


Auszug aus den statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen 
des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1906. Og. 


Résultats obtenus en 1908 sur les réseaux de six 
compagnies principales des chemins defer francais. 
Rev. gen. d. chem. vom August 1909, S. 117—129. 


Die finanziellen Ergebnisse der französischen sechs Haupt- 
Eisenbahngeselischaften im Jahre 1908. Mit zahlreichen Tabellen. 
Og. 
14. Verschiedenes. 


Die Weltstädte und der elektrische Schnellbahn- 
verkehr. Deut. Bauztg. 1910. No. 37, S. 277 u. f. 
Mit Abb. 

Es wird die gleichnamige Schrift des Direktors der Hochbahn- 
gesellschaft in Berlin, Baurat P. Wittig, auszugsweise wieder- 

gegeben. —n. 


Postpaket-Züge und Automobil-Güterposten. Ver- 
kehrstechn. W. 1910. S. 613. ` 


Es wird die Frage erörtert, ob die Beförderung der Postpakete 
in Personen- und Güterzügen nicht zum Teil zweckmäfsig durch die 
Einrichtung von Automobil-Güterposten ersetzt werden kann. Gi. 


Die Wirkungsweise der Kreisel im Einschienen- 
wagen. Von Reg.-Baumeister Bolstorff. Glasers 
Ann. 1910. Bd. 66, Heft 4, S. 74. Mit Abb. 


Wiedergabe eines Vortrages im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure, in welchem der Vortragende, im Hinblick auf die 
Scherl’sche Flugschrift, näher auf die Wirkungsweise der Kreisel 
eingeht. Er kommt zu dem Schlufs, eine der hauptsächlichsten 
Schwierigkeiten für den Betrieb von Einschienenwagen sei in den 
notwendigen Hilfsmaschinen zu suchen. B. 


Kalender für Eisenbahn-Techniker. Begründet von 
Edm. Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet 
unter Mitwirkung von Fachgenossen von A.W. Meyer, 
Regierungs- und Baurat in Allenstein. 38. Jahrgang 
1911. Nebst einer Beilage, einer neuen Eisenbahn- 
karte in Farbendruck und zahlreichen Abbildungen 
im Text und auf Tafeln. Wiesbaden. Verlag von 
J. F. Bergmann. Preis 4,60 M. + 


Unter Beibehaltung der vorjährigen Einteilung bringt der Kalender 
wieder die für den Techniker wertvollen Formeln, technischen Ab- 
handlungen, Gesetze, Normen usw. Der Abschnitt „Stadtschnell- 
verkehr“ von Professor Dr.. Jng. O. Blum-Hannover ist neu auf- 
genommen, während die Abschnitte „Maschinenbau, „Oberbau- 
Anordnungen, „Weichen und Kreuzungen“, „Unterhaltung des 
Oberbaues“, „Tunnelbau“, „Signal- und Sicherungsanlagen”, „Loko- 
motiv- und Wagenbau“ und „Elektrotechnik“ neu bearbeitet sind. 
Weitere Abschnitte sind durch zahlreiche Zusätze vermehrt. 

Der Kalender ist als Nachschlagebuch vorzüglich geeignet und 
kann daher nur empfohlen werden. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Die Gasmaschinen. Berechnung, Untersuchung und 
Ausführung der mit gasförmigen und flüssigen Brenn- 
stoften betriebenen Explosions- und Verbrennungskraft- 
maschinen. Von Albrecht v. Ihering, Geheimer Re- 
gierungsrat. H. Teil: DieVerbrennungsmaschinen. Mit 
8 Tafeln und 341 Textabb. 3. Auflage. Leipzig 1909. 
Verlag von Wilhelm Engelmann. Preis 24 M, geb. 
25,80 M. [V.D.M.] 


Der Verfasser bringt in diesem zweiten Teil seines Werkes 
zunächst einen Abrifs der Theorie und die Berechnung der Gas- 
maschinen. Dann folgt nach einem kurzen geschichtlichen Ueber- 


blick die Beschreibung der Verpuffungsmaschinen (Viertakt, Zweitakt, 
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Sechstakt) 
Schimming, Vogt und Recklinghausen). 


und der (Donat Bankı, Deutz, 


Zum Schlufs sind die Gleich- 


„ Gasdampfmaschinen“ 


druckmaschinen behandelt. 

Die Berechnung ist an einigen Zahlenbeispielen durchgeführt. 
Den Beschreibungen der einzelnen Systeme sind teils Prinzipskizzen, 
teils Konstruktionszeichnungen in reduziertem Mafsstab beigefügt. 

Aufser den bereits bewährten Maschinen sind auch Systeme 
beschrieben, die zwar in die Praxis noch keinen Eingang gefunden, 
doch sind der 
Vollständigkeit halber bezw. wohl als abschreckende Beispiele auch 
Erfindungen aufgeführt, die einen praktischen Wert nicht zu haben 
J. Z—n. 


Die Maschinenelemente. Von Richard Vater, Pro- 
fessor an der Kgl. Bergakademie Berlin. Mit 184 Abb. 
im Text. (Aus Natur und Geisteswelt. 301. Band.) 
Leipzig 1910. Druck und Verlag von B. G. Teubner. 
Preis geb. 1,25 M. [V. D. M.] 

Auf 106 Seiten 184 Abbildungen, nur so war die Aufgabe zu 
für die 
hauptsächlichsten Maschinenelemente und ihre Anwendung in der 

Praxis zu vermitteln. 


die aber beachtenswerte Erfinderideen enthalten, 


scheinen. 


lösen, einem möglichst weiten Leserkreise Verständnis 
So aber ist diese Lösung auch glänzend ge- 
Jungen, und wenn Verfasser dabei vorwiegend an junge Studierende 
der technischen Hochschulen, Bergakademien usw. gedacht hat, so 
denke ich insbesondere an Richter und Rechtsanwälte, die viel mit 
Fragen auf dem Gebiete des gewerblichen Rechtsschutzes beschäftigt 
sind und hier Gelegenheit haben, sich kurz und klar mit den Ele- 
menten bekannt zu machen, denen sie in der Maschinentechnik auf 
Schritt und Tritt begegnen. Dr. M. 


V. Elektrizität. 


Berechnung und Konstruktion von Gleichstrom- 
maschinen. Eine praktische Anleitung zum Entwurf 
und zur Ausführung kleiner und mittelgrofser Ma- 
schinen von K. Moritz, Ingenieur und Dozent. 
3. Auflage. Mit 83 Abb., 4 Konstruktionstafeln und 
10 Kurventafeln. Leipzig 1910. Verlag von Hach- 
meister & Thal. Preis geb. 4,50 M. -[V.D.M.] 

Das Buch beschränkt sich auf kleine und mittlere Maschinen. 
Eine hohe theoretische Vorbildung wird zum Studium nicht verlangt, 
auch verliert sich das Werk bei dem immerhin kurzen Raum, der 
zur Verfügung steht, nicht in unnötigen theoretischen Erörterungen 
und Ableitungen. Die zur Erklärung theoretischer Betrachtungen 
eingefügten Skizzen und Figuren sind 4ufserst klar und anschaulich 
gchalten; die beigefügten Tabellen und Kurventafeln werden An- 
fängern besonders willkommen sein. 

Zum Schlufs bringt das Buch eingehende Durchrechnungen 
einer Reihe normaler kleinerer Gleichstromtypen. Die Konstruktions- 
tafeln der berechneten Maschinen sind gut durchgebildet und über- 
sichtlich gehalten. 

Das Werk ist allen Anfängern, Studierenden der techn. Mittel- 
schulen sowie Technikern, die sich über die Grundprinzipien der 
Gleichstrom-Maschinen orientieren wollen, durchaus zu empfehlen. 

W. B. 

Messungen an Maschinen und Motoren fir Ein- und 
Mehrphasen-Wechselströme. Bearbeitet von Fritz 
Hoppe, Berlin. Mit 190 Abb. (Sammlung elektro- 
technischer Lehrhefte, Heft 9.) Leipzig 1910. Verlag 
von Johann Ambrosius Barth. Preis geb. 5,80 M. 

[V.D.M.] 

Das Buch gibt eine ziemlich vollständige Zusammenstellung der 
am häufigsten wiederkehrenden Messungen an Wechselstrom-Gene- 
Die Aufnahme der 


Kennlinien, die die verschiedenen Eigenschaften von Wechselstrom- 


ratoren, -Motoren und rotierenden Umformern. 
maschinen wiedergeben, wird sehr anschaulich beschrieben und an 
gut gewählten Zahlenbeispielen erörtert. Wechselstrom Kollcktor- 
maschinen sind nicht behandelt. 

Eine be- 
sprochenen Maschinen und eine Tabelle über Art, Ursachen und Be- 


Zusammenstellung der Betriebseigenschatten der 
seitigung der häufiger vorkommenden Störungen an diesen Maschinen 
vervollständigen das besonders für Studierende empfehlenswerte Werk. 
Die Darstellung ist mit Absicht weniger wissenschaftlich als an- 
schaulich gehalten. Br. 


[No. 803] 29 


VI. Verschiedenes. 


Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Professoren J. Brix, Stadt- 
baurat a. D. und F. Genzmer, Geh. Hofbaurat. Band Il, 
Heft 8: Zeichnerische Darstellung von Ertragsberech- 
nungen für wirtschaftliche Unternehmungen der Städte 
(Stadtbahnen, Stralsenbahnen, Elektrizitäts-, Gas-, 
Wasserwerke usw.). Von Richard Petersen, Ober- 
ingenieur, Berlin. Mit 26 in den Text eingedruckten 
Abbildungen. Berlin 1909. Verlag von Wilhelm 
Ernst und Sohn. Preis geh. 3 M. Ä 


Verfasser erläutert ein zeichnerisches Verfahren, das nach 
seinen eingehenden Ermittelungen Aufschlufs über die Frage gibt, 
welche Beziehungen bestehen zwischen Jahresleistung und Anlage- 
kostenverzinsung unter der Voraussetzung, dafs für Anlagekosten, 
Leistungen und Einnahmen alle Werte innerhalb der möglichen 
Grenzen angenommen werden. Diese Darstellung bietet auch dem 
Nichtfachmann die Möglichkeit, sich ein Urteil über den Unsicher- 
heitsgrad des Ergebnisses zu bilden; sie wird daher allen, die sich 
mit Ertragsberechnungen oder ihrer Prüfung zu befassen haben, als 


Anleitung willkommen sein. =r. 


Städtebauliche Vorträge aus dem Seminar für Städtebau 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Professoren J. Brix, Stadt- 
baurat a. D. und F. Genzmer, Geh. Hofbaurat. Band III, 
Heft 3: Die hygienischen Vorbedingungen für die 
Ortsansiedlungen. Von Dr. H. Salomon, Geh. 
Medizinalrat. Preis geh. 1,20 M. Heft 6: Die meteoro- 
logischen Grundlagen des Städtebaues. Von Dr. C. 
Kassner, Professor und Abteilungsvorsteher am 
Kgl. meteorologischen Institut. Mit 5 Textabbildungen. 
Preis geh. 1,40 M. Berlin 1910. Verlag von Wilhelm 
Ernst und Sohn. 


Bei der Gründung neuer und bei der Erweiterung bestehender 
Ortsansiedlungen ist die Beschaffenheit des Bodens und seine Lage 
ebenso von erheblicher Bedeutung wie das Klima und die vor- 
Beide 
hygienischer Beziehung eine wichtige Rolle, sie werden in den 
beiden Heften 


besprochen und dem allgemeinen Verständnis näher gebracht. 


herrschende Windrichtung. Gesichtspunkte spielen in 


von Fachmännern in übersichtlicher Darstellung 
—f, 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in fünf 
Teilen. Herausgegeben von F. Loewe, Geh. Hofrat 
und Professor an der Kgl. Technischen Hochschule 
zu München und PDr.: na. Dr. H. Zimmermann, Wirkl. 
Geh. Oberbaurat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten in Berlin. Fünfter Teil: Der Eisenbahnbau, 
ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau. 
Sechster Band: Betriebseinrichtungen. Dritte Liefe- 
rung, Bogen 19—56, Seite 287—887, mit Abbildung 
405—928 im Text. Bearbeitet von S. Scheibner, 
Kgl. Oberbaurat. Leipzig 1910. Verlag von Wilhelm 
Engelmann. Preis geh. 28 M. 


Der bekannte Verfasser behandelt in dieser Lieferung von den 
Weichen- und Signalsicherungen die durch Menschenkraft bewegten 
mechanischen Stellwerke und von diesen die selbständigen Stell- 
werke mit allem Zubehör. Nach einem Ueberblick über die ge- 
schichtliche Entwicklung der Stellwerke und ihrer Hauptteile werden 
die Anlagen der Gegenwart und ihre Bauweise in allen ihren Teilen 
eingehend erörtert. Die erschöpfende und verständliche Darstellung 


wird unterstützt durch zahlreiche, gut ausgeführte Abbildungen. 
die 


sich mit den hier bezeichneten, für die Sicherung des Eisenbahn- 


Deshalb wird auch diese Lieferung, wie die früheren, allen, 


betriebes wichtigen Einrichtungen zu befassen oder auf deren 


Behandlung vorzubereiten haben, als ein nach jeder Richtung 
verläfsliches Lehr- und Nachschlagebuch von grolsem Nutzen scin. 
ER 
Gesetz betreffend den Schutz von Gebrauchs- 
mustern vom 1. Juni 1891. Kommentar und Ent- 
scheidungssammlung zu den für dieses Gesetz und 
das Patentgesetz identischen Rechtsgebieten. Von 
Dr. Otto Cantor, Rechtsanwalt in Karlsruhe. Erste 
Lieferung Seite 1—400. 1910. Verlag von Franz 


Siemenroth, Berlin SW, Hafenplatz9. Preis8M. f 
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Von Cantors Kommentar des Gebrauchsmustergesetzes ist die 
erste Lieferung von den geplanten 3 Lieferungen erschienen, welche 
ausschliefslich den § 1 des Gesetzes behandelt. Für den praktischen 
‘Gebrauch gewinnt dieser Kommentar gegenüber älteren Kommen- 
taren dadurch, dafs die aufserordentlich gründliche Auslegung durch 
soweit sie wesentlich sind, 


Entscheidungen gestützt ist, welche, 


wörtlich angeführt sind. Der Kommentar wird durch diese Zitate 
um vieles verständlicher und es wird dem Praktiker gelingen, in 
den in den Entscheidungen behandelten Fällen einen solchen zu 
finden, welcher dem ihm gerade vorliegenden analog oder annähernd 
analog ist. Reichsgerichtsentscheidungen über Gebrauchsmustersachen 
liegen gegenüber Patentsachen noch wenig vor, sodafs Cantor bei 
seiner Ausführlichkeit gezwungen war, zum grolsen Teil landes- 
oder oberlandesgerichtliche Entscheidungen heranzuziehen, unter 
denen er fraglos vorzüglich ausgewählt hat. 

Besonders hervorgehoben zu werden verdient die Stellungnahme 
Cantors zu der Frage, ob Maschinen gebrauchsmusterschutzfähig 
sind. Nach Ansicht Cantors ist jeder Schutz von Maschinen auch 
für äufsere Gestaltungen ausgeschlossen. Eine im Auslande offen- 
kundig vorbenutzte Erfindung hält Cantor nur dann noch für patent- 
fähig, wenn diese Vorbenutzung nicht derartig allgemein war, dafs 
sie allen Fachleuten der Branche des Inlandes bekannt sein mufste. 
im vor- 


Dieser Einschränkung begegnet man zum ersten Male 


liegenden Kommentar. Die Ausführung Cantors über Aggregationen 
und Kombinationen, Benutzungen, oflenkundige Vorbenutzung, Vor- 
veröffentlichungen usw. sind zum grofsen Teile auf der Recht- 
sprechung in Patentsachen aufgebaut, da ja die Analogie zwischen 
Patentgesetz und Gebrauchsmustergesctz ohne weiteres gegeben ist. 

Den weiteren Lieferungen kann man mit Interesse entgegen- 


schen, die erste Lieferung aber aufs wärmste empfehlen. 


Taschenbuch des Patentwesens. Sammlung der den 
Geschäftskreis des Kaiserlichen Patentamts berühren- 
den Gesetze und ergänzenden Anordnungen nebst 
Liste der Patentanwälte. Amtliche Ausgabe. Oktober 
1910. Carl Heymanns Verlag, Berlin W 8. Preis IM. 


! 


Nachdem im April 1906 die erste amtliche Ausgabe des 


„Taschenbuch des Patentwesens“ erschienen ist, welches sich in 
der Praxis gut bewährt hat, ist im Oktober 1910 eine weitere 
Ausgabe dieses nützlichen Taschenbuchs erschienen. Die neueren 


gesetzlichen Bestimmungen sind darin vollständig berücksichtigt 
worden. 

Von den neuesten Gesetzen und gesetzlichen Bestimmungen 
werden hervorgehoben: Dic Bestimmungen über die Zusammen- 
setzung und den Geschäftsbetrieb der gewerblichen Sachverständigen- 
vereine vom 10. Mai 1907, ferner bei der Abteilung Geschmacks- 


muster: Das neue Gesetz betreffend den unlauteren Wettbewerb 
vom 7. Juni 1909. — Es sind ferner abgedruckt die Internationalen 
Uebereinkommen betreffend den Schutz des gewerblichen Eigentums, 
welche in neuerer Zeit geschlossen sind. Das Taschenbuch ent- 
hält auch das Gesetz betreffend die Patentanwälte und eine Be- 


kanntmachung, betreffend die Prüfungsordnung für Patentanwälte 
sowie eine alphabetisch und eine nach Wohnorten geordnete Liste 
der Patentanwälte. Ferner ist in dem Taschenbuch ein Verzeichnis 
der vom Vertretungsgeschäft ausgeschlossenen Personen enthalten. 

Das Buch kann wegen seiner übersichtlichen Anordnung für 
alle diejenigen, welche mit dem Gebicte des gewerblichen Rechts- 


schutzes in Berührung kommen, auf das beste empfohlen werden. 


Reichsgesetz gegen den unlauteren Wettbewerb vom 
7. Juni 1909 nebst dem Rechte an Namen (§ 12 B.G. B. 
und § 826 B. G. B.). Erläutert von Chr. Finger, 
Oberlandesgerichtsrat in Colmar i. Els. IH. Auflage. 
Berlin 1910. ‚Verlag von Franz Vahlen. Preis brosch. 
11 M, geb. 13 M. iV. D. M.] 


Das am 1. Oktober 1909 in Kraft getretene neue Gesetz cent- 
hält als einschneidenste Aenderung gegenüber dem alten Gesetz in 
der Generalklausel des § | eine alle Formen des Wettbewerbes 
treffende Definition, in den §§ 4, 13—16 die Haftung des Geschäfts- 
herrn für seine Angestellten, in den S$ 6—10 Bestimmungen über 


das Ausverkaufswesen, indem § 12 solche gegen das Schmiergelder- 


einen Nachruf für Dr. Franz von Juraschek eingeleitet. 


unwesen. Da die vorliegende Auflage des Kommentars bereits 
Oktober 1909 erschien, kann sie naturgemäfs nicht auf Grund der 
Rechtsprechung diese Fortschritte gegenüber dem alten Gesetz vom 
Jahre 1896 erläutern. Indessen ist die voraussichtliche Auffassung 
der Gerichte, wie sie sich auf Grund der bisherigen Urteile en‘- 
Zur Zeit ist das Bauch 


H—r, 


wickeln mufs, sehr eingehend dargelegt. 


wohl der beste und erschöpfendste Kommentar. 


Otto Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen 
aller Länder der Erde. 59. Ausgabe für das Jahr 
1910. Fortgeführt und ausgestaltet von Dr. Franz 
von Juraschek +, Universitatsprofessor in Wien. 
Frankfurt a. M. Verlag von Heinrich Keller. Buch- 
ausgabe 1,50 M. T: 

Die Tabellen bringen wie alljährlich die notwendigsten Daten 
über Bevölkerung, Verfassung, Finanzen, Heerwesen, Flotte, Handel, 

Verkehrswesen usw. und zeichnen sich durch Uebersichtlichkeit, 

Reichhaltigkeit und Billigkeit aus. Die diesjährige Ausgabe wird durch 

Neu ein- 

gefügt sind die Zählungsergebnisse der Kraftfahrzeuge im Deutschen 

1910, Angaben über den Verkehr aufserdeutscher 

Kraftfahrzeuge, die Hauptergebnisse der Jagdverhältnisse in Oester- 


Reiche von 


reich u. a Die Tabellen können als Nachschlagebuch empfohlen 
werden. | l 


Ashelms Geschäfts-Tagebuch für das Jahr 1911. 
13. Jahrgang. 462 Seiten in Lang-Folioformat. Berlin. 
Verlag von Ferd. Ashelm Preis 1,50 M. + 

Aufser den bekannten Kalendarien enthält die Ausgabe für 

1911 die Adressen von sämtlichen Rechtsanwälten und Notaren 

im Deutschen Reiche, 150 Adressen von Advokaten im Auslande, 

sāmtliche Adressen der beim Kaiserl. Patentamt zugelassenen Patent- 

anwälte. Im Strafsenverzeichnis von Grofs-Berlin sind die zu- 
ständigen Amts- und Landgerichtsbezirke, nach amtlichem Material 
bearbeitet, vermerkt. — Im Anhang befinden sich folgende Leit- 
artikel: Was ist beim An- und Verkauf eines Handelsgeschäftes zu 
beachten? Allgemeine Gesichtspunkte für die berufsmäfsige und 
private Borsen-Spekulation. Bedeutung wichtiger Ausdrücke und 

Klauseln im Handelsverkehr. — Das Auskunftsbuch über gesetzliche 

Bestimmungen ist durch einen Juristen neu bearbeitet und sämtliche 

neuen Gesetze wurden berücksichtigt. Im Ortsregister sind über 

45000 kontrollierte Adressen von Rechtsanwälten, Notaren, Patent- 

Allen 

denjenigen, die gezwungen sind, sich wichtige Termine vormerken 

zu müssen, kann Ashelms Geschäfts-Tagebuch zur Entlastung des 

Gedächtnisses Die hohe Auflage (50000 

Exemplare) beweist die aulserordentliche Gebrauchsfähigkeit des 

Buches, das sich durch seinen überaus reichen Inhalt und billigen | 


anwälten, Banken, Spediteuren, Hotels usw. verzeichnet. 


empfolilen werden. 


Preis auszcichnet. 


Geschäftskniffe (Geschaftsklugheit). Mit Anhang: 
Ueber Geschäfts- und Fabrikations-Geheimnisse. 
Band III von „Im Kampf ums Dasein!“ Von Johannes 
Obst. II. Auflage. Pössneck i. Thür. Druck und Ver- 
lag von Hermann Schneider Nachf. Preis brosch. IM. 

[V.D.M.] 
Ein kurz gefafstes Büchlein, das den angehenden Kaufmann im 
Plaudertone über eine Reihe für ihn wichtiger Dinge belehrt. Fl. 


Das Wasser. Experimentalvorträge von Dr. O. An- 
selmino, Privatdozent an der Universität Greifswald. 
Mit 44 Abb. im Text. (Aus Natur und Geisteswelt, 
291. Band.) Leipzig 1910. Druck und Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geb. 1,25 M. [V.D.M.] 


Das kleine aber inhaltreiche Werk enthält eine Fülle der 
Belehrung über alles was die Eigenschaften, das Herkommen, die 


Auch die Mineral- 
wässer werden in einem gröfseren Abschnitt behandelt, und es wird 


Reinigung und Benutzung des Wassers betriflt. 


dabei der Radioaktivität Erwähnung getan, ebenso wie der wohl mit 
Recht als Prunkstück der Badeprospckte bezeichneten Isotonie, die 


jenen Wässern zukommt, deren osmotischer Druck demjenigen des 


Blutes gleichkommt. -— Die Darstellung ist aufserordentlich klar und 
verständlich und gibt wohl auf alle Fragen Aufschlufs, die hinsicht-. 
lich des Wassers gestellt werden können. Sc. 


Verlag von F. C. Glaser. Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — Druck v>a Gebrüder Grunert, Berlin. 
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No. 543 


Beilage zu No. 804 (Band 67 Heft 12) 


1910 


I. Eisenbahnwesen. 
2. Allgemeine Mitteilungen über ausgeführte Bahnen. 


und Nebenbahnen. 


Auf skandinavischen Eisenbahnen. Von Eisenbahn- 
direktions-Präsident v. Mühlenfels. Glasers Ann. 
1910. Bd. 66, Heft 12, S. 251. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde über die Be- 


a) Haupt- 


reisung der skandinavischen Bahnen und ihre Ausstattung gehaltenen 
Vortrages. B. 


Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach 
Bergen. Von Sigvard Heber. Ztschr. d. Ing. 1910. 
No. 16, S.617. Mit Abb. 

Beschreibung der grofsen Schwierigkeiten beim Bau der Bahn 
von Kristiania nach Bergen, über den breiten Rücken des Lang- 
tjelde-Gebirges. Die höchstgelegene Haltestelle Finse liegt 1222 m 
über dem Meere und ist nur von Mitte Juli bis Anfang Oktober eis- 


und schneefrei. B. 


Umänderung der Transsibirischen Eisenbahn. Scientf. 
Am. vom 12. Marz 1910, S. 215 unter Engineering. 

Grofse Veränderungen werden auf der Transsibirischen Eisen- 
Abgesehen vom Verlegen eines zweiten Gleises 
Nach Ausführung der Arbeiten 
wird die Entfernung zwischen Paris und Peking über Mukden anstatt 
7500 Meilen nur 6300 Meilen betragen. 
lichen Tage werden von 14 auf 9!/, 


bahn vorgenommen. 
werden die Steigungen ermälsigt. 


Die jetzt zur Fahrt erforder- 


ermalsigt. Z. 


Fortschritte der südmandschurischen Bahn. Eine 
Unterredung mit Herrn M. Yoshino, Obermaschinen- 
ingenieur der Bahn. Railw. Gaz. vom 11. März 1910, 
S. 276. 


Lageplan der Bahn, Werkstätten, Fahrzeuge. 


Bahnbau in Alaska. Ztg. D. E.-V. 1910. No. 30, 


S. 501. 
Beschreibung der zur Erschliefsung der reichen Bodenschätze 
bestimmten, im Bau befindlichen Copper River and Northwestern- 


Eisenbahn. Soi 
Die Eisenbahnen in Kolumbia. Von Percy F. Martin. 
Railw. Gaz: vom 6. Mai 1910, S. 493. 


Ein kurzer Bericht über die allgemeine Lage und die Bau- 


geschichte der Bahnen. 


Die Eisenbahnen in Guatemala. Von Percy F.Martin. 

“Die Eisenbahnen in San Salvador. Von demselben. 

Railw. Gaz. vom 15. April 1910, S.418, und vom 20. Mai, 
S. 547. 


Ein kurzer Bericht über die allgemeine Lage und die Bau- 


geschichte der Bahnen, 


Die Eisenbahnen in Argentinien. 
Warnekke. Verkehrstechn. W. 


Von Regierungsrat 
1910. S. 684. 
Railw. 


Die Panama- Eisenbahn. Gaz. 


1910, S. 649. 


Ein kurzer Ueberblick über den Bau und die finanziellen Ver- 


vom 17. Juni 


hältnisse der Bahn. 


| 
| 


b) Sonstige Bahnen. 


Vorortbahn Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark. 
Elektr. Kraftbetr. u. Bahnen, 1910, Heft 22, S. 431 u. ff. 
Mit Abb. 

Beschreibung der Bahn und Die Bahn 


wird in Fortsetzung der Bahnlinie Frankfurt a. M.—Heddernheim 


ihrer Einrichtungen. 


zunächst mit 550 Volt, von Heddernheim nach Homburg und Hohe 


Mark mit 1000 Volt Gleichstrom betrieben. —n. 


Die Wechselstrombahn Padua—F usina. VonIngenieur 
C.H.Eigenheer, Mailand. Elektr. Kraftbetr. u. Bahnen. 
1910. Heft 12, S. 221 u. ff. Mit Abb. 


Ausführliche Besprechung der Bahn. Sie hat zwar nur geringe 
Steigung, in Brückenrampen bis 31/, pCt., dafür aber sehr zahlreiche 
Kurven bis zu 56 m Halbmesser herab, die mit 40 km p. Std. be- 
Der Betriebsstrom hat 25 Perioden 


—n. 


fahren werden sollen. und 


6000 Volt Spannung. 


New York and Paris subway system compared. 
Scientf. Am. vom 12. März 1910, S. 214. 
Der Aıtikel bringt einen interessanten Vergleich zwischen der 
New Yorker und Pariser Untergrundbahn. OoOo L 


Rapid transit by belt conveyor, a proposed ampli- 
fication of New York subway. Scientf. Am. vom 
26. März 1910, S. 257. 

Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von einem 


Gürtelbahn-Entwurf für den New Yorker Untergrundbahnverkehr. 
Z: 


Von A. Heller, In- 
1910. No. 18, S. 703. 


Gleislose elektrische Bahnen. 
genieur, Berlin. Ztschr. d. Ing. 
Mit Abb. 

Neuerdings ist der Betrieb elektrischer Wagen auf gewöhn- 
lichen Strafsen unter Zuführung des Stromes in Oberleitungen in 
Aufnahme gekommen und zwar in den letzten zwei Jahren auf acht 
Linien mit 23 km Gesamtlänge und 26 Motorwagen. Einzelne solcher 
Wagen der Oesterreichischen Daimler-Motoren-Gesellschaft sind näher 


beschrieben. B. 
3. Unterbau. 
b) Durchlasse und Brücken. 


A fine long-span masonry arch bridge. 
vom 9. April 1910, S. 297. 


Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von der im Jura 


Scientf. Am. 


erbauten Brücke bei Montangas der neuen französischen, elektrisch 
betriebenen Bahn von Bellegarde nach Rixay. 


gemauerten Brücke beträgt 262‘ 9!/,"', die Höhe 170’. Z. 


Die Spannung der 


Widening the floor of a double-track masonry 
viaduct. Engg. News vom 14. April 1910, Bd. 63, 
No. 15, S. 430. Mit Abb. 


Die Paris- und Orléans-Bahn kreuzt das Cher-Tal auf dem zwei- 
gleisigen gewölbten St. Florent-Viadukt. Dieser sollte zur Ueber- 
führung einer Kleinbahn von I m Spurweite initbenutzt werden. 
Dabei kommen die äuisersten Schienen "nahezu in die Fluchten der 
Viaduktstirnen zu liegen. Die hierzu nötige Erweiterung der Fahr- 
balın wird durch eine Konsolkonstruktion aus Eisenbeton bewirkt. 
Eine Beschreibung dieser wird dem Dezemberheft 1909 der ,,Aezs: 
H—e. 


generale des ch'mins de fer“ entnommen. 
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Reinforced concrete arch highway bridge in Indiana 
wrecked by erosion of foundation. Engg. News 
vom 17. März 1910, Bd. 63, No. 11, S. 323. Mit Abb. 


Die Brücke hatte eine Mittelöffnung von 90° engl. Spannweite 


mit 9° Pfeil und zwei Seitenöffnungen von 75‘ Spannweite. Bei 
der Pfeilerfundierung wurde an Tiefe gespart, was den Einsturz 
der Brücke veranlafst haben mag. H—e. 


A steel arch bridge in the province of Jun-Nan, 
French China. Engg. News vom 21. April 1910, 
Bd. 63, No. 16, S. 460. Mit Abb. 

' Diese Brücke besteht aus einem dreigelenkigen Sprengwerk von 
rd. 180° engl. Stützweite, das sich beiderseits direkt gegen dic steilen 
Wände der Schlucht stützt. 

Eine Mitteilung über diese Brücke findet sich in „Engineering 

News‘ vom 7. Oktober 1909, S. 382; 

Civi vom 12. Februar 1910. 


in „Ze Genie 
H—e. 


desgleichen 


Substructure of cantilever bridge over the Ohio 
River at Beaver, Pa., Pittsburgh and Lake Erie 
R. R. Engg. News 5. Mai 1910, Bd. 63, No. 18, S. 509. 
Mit Abb. 

Die erste Brücke bei dieser Kreuzung wurde im Jahre 1878 
erbaut, wurde aber später umgebaut als eingleisiges Bauwerk. Diese 
Brücke ist jetzt wieder ungenügend, den Verkehr der Bahn zu be- 
waltigen. Die neue Brücke ist 300‘ engl. stromaufwärts; sie hat 
eine freitragende Stromöffnung von 769‘, an die sich auf jeder Seite 
An dem Nordende der 
Brücke folgt noch eine Anschlufsöffnung von 370° Spannweite. 

H—e. 

A long-lived bridge of perishable material. Engg. 
News vom 5. Mai 1910, Bd. 63, No.18, S.529. Mit Abb. 

Im nördlichen Neu-England ist noch etme beträchtliche Zahl von 
hölzernen Eisenbahnbrücken vorhanden. Sie haben sich gut bewährt; 


ein 320° langer Konsolankerarm anschliefst. 


auch ist ihre Unterhaltung b.llig, wenn die Träger gut gegen das 
Dies läfst sich erreichen; doch ist nicht 
Man geht daher 
energisch mit dem Ersatz der hölzernen durch stählerne Brücken 


Wetter geschützt werden. 
ein genügender Schutz gegen Feuer zu erlangen. 


vor und wird in Nordamerika binnen weniger Jahre diese Arbeit 


H—e. 


vollendet haben. 


Trestle-Brücke der Norfolk and Southern Railway 
über den Albemarle-Sund in Virginien. Railw. 
Gaz. vom 11. März 1910, S. 277. 
~ Die 26000 Fufs lange hölzerne Brücke tritt an die Stelle eines 

Fährdampfers, der bisher den Verkehr besorgt hatte, aber nicht 

mehr ausreichte. D. 


A five-mile trestle across Albemarle Sound, Nor- 
folk & Setthern Ry. Engg. News vom 21. April 1910, 
Bd. 63, No. 16, S. 454. Mit Abb. 

Der Albemarle Sund schneidet an seinem oberen Ende zicmlich 
tief in das Netz der Norfolk & Southern-Bahn ein. 
wurde hier durch eine Dampffähre hergestellt. 


Die Verbindung 
Da diese dem 
steigenden Verkehr nicht mehr genügte, hätte ein zweiter Fähr- 
dampfer beschafft werden müssen; statt dessen beschlofs man, einen 
eingleisigen hölzernen Gerüstviadukt zwischen den Hafenplätzen 
Edenton (nördlich) und Mackeys Ferry (südlich) über den Sund zu 
führen. Erforderlich sind für die Schiffahrt zwei bewegliche Oeff- 


nungen, eine von 140‘ engl., die andere von 35’; aufserdem fünf 


feste Oeflnungen von 35° für die Durchfahrt von Motorbooten. Die 
grofse Oeflnung wird durch eine Rollbrücke (System Scherzer) 
geschlossen. H—e. 


Die Hebung der Oderbrücke bei Zäckerick. Von 
Lauer, Stettin. Zentralbl. d. Bauverw. 1910. No.29, 
S. 202 u.f. Mit Abb. 

Beschreibung der Hebung der Brückenkonstruktion um 
die 
brücke hat drei Oeffnungen von je 62,8 m und vier von je 
Stützweite; 
35,5 m Stützweite. 


1,6 m. 
Strom- 
35,5 m 
von je 


Die Brücke ist eingleisig und bestcht aus zwei Teilen: 


die Flutbrücke besteht aus neun Oeffnungen 
——-n., 


Erection appliances for the Belly River Viaduct at 
Lethbridge, Alberta. Engg. News vom 24. Februar 
1910, Bd. 63, No. 209. Mit Abb. 
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Der Bau des Lethbridge-Viadukts der Canadian Pacific-Bahn hat 
die Anwendung mehrerer "interessanter Hilfsgeräte und Bauwerke 
zum Aufstellen der Stahlkonstruktion erforderlich gemacht. Im vor- 
liegenden Aufsatze werden die wichtigsten beschrieben. Vergleiche 


Engg. News vom 23. September 1909, S. 324 — 328. H—e. 


Zweigleisige Hubbriicke System Scherzer der Buenos 
Aires Great Southern Railway. Railw. Gaz. vom 
6. Mai 1910, S. 503. 


co Tunnel. 


Laying concrete under water on the Detroit River 
tunnel. Engg. News vom 17. Marz1910, Bd. 63, No.11, 
S. 318. Mit Abb. 

Als ein gutes Beispiel der Tunnelanlagen unter Wasser wird 
die oben bezeichnete ausführlich beschrieben und durch eine grofse 


Anzahl beigefügter Zeichnungen crläutert. H—e. 


The two-story street railway terminal of the Public 
Service Railway, Hoboken, N. J. Engg. News vom 
21. April 1910, Bd. 63, No. 16, S. 472. Mit Abb. 

Die Verwaltung dcr oben genannten Endstation hat bei 180 
Strafsenbahnwagen, die taglich ein- und auslaufen, mit Ueberlastung 
der Gleise zu kämpfen. Um diesem Uebelstande abzuhclfen, hat sie 
eine zweistöckige Endstation für 400 Wagen täglich, in der alle 
Wagen wenden werden, im Bau. Unter dieser Station wird ferner 
ein Tunnel zur Verbindung zwischen New Jersey und New York ein- 
g.führt. Diese letztere Station ist in zwei Höhenlagen unter dem 
natürlichen Gelände angelegt, was einige bauliche Komplikationen 


herbeiführte, die im vorliegenden Aufsatz beschrieben werdem H—e. 


4. Oberbau und Gleisverbiseungen. 
a) Oberbau. 


Behandlung und Erhaltung hölzerner Schwellen. 
Vortrag von F. T. Angier vor dem New York Rail- 
way Club. Railw. Gaz. vom 11. März 1910, S. 286. 

Der Aufsatz behandelt verschiedene in Amerika gebräuchliche 


Systeme der Holzerhaltung, ihre Vor- und Nachteile. D. 


The new timber treating plant of the Eppinger & 
Russell Co. at Jacksonville, Fla. Engg News vom 
12. Mai 1910, Bd. 63, No. 19, S. 544. Mit Abb. 

Die vorgenannte Gesellschaft hat vor kurzem ihre neue Trän- 
kungsanlage in Jacksonville, Fla, an dem St. John’s Flufs in Be- 
trieb genommen. Die Flache zur Verschiebung und Lagerung der 
zu bearbeitenden Hölzer ist ungefähr 1600’ engl. Jang und 600’ 
breit. Sie grenzt an eine Ladebrücke von 180X500’, und ein 
Bassin für Pfähle 135x300’. Die grofse Lagerfläche 
parallelen Gleisen durchzogen, die von normalspurigen und schmal- 


H—e. 


ist von 


spurigen Wagen befahren werden können. 


Anwendung von Uebergangsbögen (easement appro- 
aches to curves) in England u. Amerika. Railw. 
Gaz. vom 17. Juni 1910, S. 646 u. 652; vergl. auch 
Heft vom 24. Juni S. 681. 


Gleisbogen mit unendlich grofsem Krümmungshalb- 
messer in den Bogenanfängen. Von Ing. Rob. 
Edler, k. k. Professor, Wien. Dinglers J. 1910. 
Heft 36, S. 570 u. f. Mit Abb. 

Der Verfasser schlägt zur Verbindung der beiden geradlinigen 

Strecken die Verwendung der Sinuslinie vor, die so zu bestimmen 

ist, dafs die Krümmung im Scheitel des Bogens den festgesetzten 


Halbmesser besitzt. —n. 


5. Bahnhofsanlagen. 
a) Grundformen der Bahnhöfe. 


Proposed rearrangements of raitway terminals in 
Chicago. Engg. News vom 24. Februar 1910, Bd. 63, 
No. 8, S. 224. Mit Abb. 

Der Entwurf einer umfassenden Neuordnung der Eisenbahn- 
Endstationen in Chicago ist vorgelegt worden von Herrn Leroy L. 
Hunter, Oberingenieur der städtischen Werke. Mit Rücksicht auf 
den aufserordentlich starken Verkehr, der von der Vereinigung aller 


Eisenbahnen an dieser einen Stelle herrührt, sieht der Entwurf 
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zwei getrennte aber einander berührende Stationen vor, die eine 
für ankommende, die andere für abgehende Züge. Von einer Reihe 
von Ingenieuren anderer Verwaltungen sind Konkurrenz-Entwürfe 
deren Grundgedanken hier zusammengestellt 


H—e. 


aufgestellt worden, 
sind und erörtert werden. 


Neuer Hafenbahnhof der South Eastern & Chatam 
Railway in Dover. Railw. Gaz. vom 13. Mai 1910, 
S. 525. 


Lageplan nebst kurzer Beschreibung 


Anordnung der Abstellbahnhöfe.. Von W. Cauer, 
Geh. Baurat und Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Berlin. Mit Zeichnungen, Abb. 1—11 auf 
besonderer Tafel. Wiesbaden 1910. Verlag C. W. 
Kreidel. Preis geb. 1,60 M. 


Das gut ausgestattete Buch behandelt auf 50 Seiten in klarer 
Darstellung die für die Gestaltung der Personenbahnhöfe sehr 
wichtige Frage der Abstellanlagen im Anschlufs an die Schriften 
von Dr. O. Blum, Dr. Oder und Kumbier über denselben Gegen- 
stand. Es bildet eine sehr willkommene Ergänzung und Fortführung 
dieser Schriften. —r. 
b) Bahnhofshochbauten. 


Das grofse neue Empfangsgebäude der Pennsyl- 
vania-Bahn in New-York. Railw. Gaz. vom 6. Mai 
1910, S. 498. 

Einige photographisehe Aufnahmen des kurz vor der Vollendung 

stehenden Gebäudes nebst kurzem Text. D. 


New Union Station at Baltimore. Railw. Gaz. vom 


29. April 1910, S. 471. 
Ein von der Pennsylvania-Bahn geplantes neues Empfangsge- 
bäude in Baltimore wird unter Beigabe eines Grundrisses und der 
Vorderansicht beschrieben. D. 


Ecanomical freight transference at railway terminals 
and shipping docks. Engg. News vom 3. März 1910, 
Bd. 63, No. 9, S. 235. Mit Abb. 


Man hat zwar seit langer Zeit schon die Wichtigkeit guter 
Ladevorrichtungen für Massengüter in Flufs- und Seehafen usw. er 
kannt, aber erst neuerdings ist man der praktischen Durchführung 
näher getreten. Man wird dadurch auch in der Lage sein, grofse 
- Lagerschuppen und Warenhäuser an den Ufern zu errichten und 
die Räume an die Kaufleute zu vermieten, welche mit den Massen- 
gütern nun leichter handeln können. Verfasser ist Herr H. Mcl. 


Harding, beratender Ingenieur in New York. H—e. 


English running-shed practice. Von C. W. Paget, 
General Sup. der Midland-Bahn. Engg. 1910. Heft 2326, 
S. 155. Mit Abb. 


Beschreibung der Bauart und Betriebsweise von englischen 


Lokomotivschuppen und zugehörigen Anlagen. —n. 


c) Sonstige Bahnhofseinrichtungen. 


Krane, insbesondere solche fiir Eisenbahnbetrieb. 
Von Direktor Schrader, Berlin. Glasers Ann. 1910. 
Bd. 67, Heft 2, S. 30. Mit Abb. 

Beschreibung einer gröfseren Zahl im Eisenbahndienst ver- 

wendeter Krane für Hand und elektrischen Betrieb. B. 


Ueber die Abänderung der Eichordnung in Bezug 
auf alle Brückenwagen mit Entlastungsvorrichtung 
bis einschliefslich 10000 kg gröfste Tragkraft. 
Von Ing. Fritz Dopp sen., Berlın. Glasers Ann. 1910. 
Bd. 67, Heft 2, S. 42. 

Mitteilung der neuen Bestimmungen der Normal-Eichungs-Kom- 

mission vom 3. August 1909, B. 


6. Kraftanlagen und Streckenausriistung für elektrisch 
betriebene Bahnen. 


A triumph of modern steam engineering. Scientf. 
Am. vom 19. März 1910, S. 234. 
Mit 
Kraftwerke der New Yorker Untergrundbahn will man „über alle 
Erwartungen hinausgehende Resultate“ erzielt haben. 


Einführung der Niederdruckturbinen in einem der 


Die Leistungs- 
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fähigkeit der Anlage soll sich um 100 pCt. erhöht haben, 85 pCt. 
des zum Kondensator zurückkehrenden Dampfes werden erhalten, 
der ökonomische Vorteil der besten Hlochdruckturbine gegenüber 
soll 13 pCt. betragen. Z. 


Die selbsttatigen Spannungsregler fir Gleichstrom- 
und fürWechselstrom-Kraftwerke. Von ].Schmidt, 
Nürnberg. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 16, S. 623. Mit Abb. 

Eingehende Besprechung der gebräuchlichen dre: Arten von 

Spannungsreglern. B. 


7. Anlagen zur Sicherung des Betriebes. 


a) Signale und Sicherungsanlagen. 


Ein Buch vomEisenbahnsignalwesen. Von W.Cauer. 
Ztg. D. E.-V. 1910. S. 645. 


Eingehende Besprechung der Doktorarbeit: Grundlage des 
Eisenbahnsignalwesens für den Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten 
unter Berücksichtigung der Bremswirkung von Dr.-Ing. Hans A. 
Martens, Königl. Eisenbahnbauinspektor. Mit 17 Tafeln. Wiesbaden 


1909. Verlag von C. W. Kreidel. Preis 6 M. = 


Die Sicherheitsvorrichtungen im deutschen Eisen- 
bahnbetriebe. Von H. Diehl. A. E. G.-Ztg. 1910. 
Juli-Heft, S.12. Mit Abb. 

Verfasser beschreibt die vorhandenen Sicherheitsvorrichtungen, 
um damit die in der Tagespresse laut gewordene abfällige Kritik 

zu widerlegen. B. 


Das Ueberfahren der Haltesignale. Vom Geh. Bau- 
rat Hoogen. Ztg. D. E.-V. 1910. No. 34, S. 562. 


a 
Die Versuche, das Ueberfahren der Haltsignale durch besondere, 
von der Aufinerksamkeit des Lokomotivführers unabhängige Ein- 
richtungen zu verhüten, werden eingehend dargelegt und ihre Aus- 


--fr, 


sichten besprochen. 


Zur Prüfung der farbigen — insbesondere gelben — 
Signalgläser. Von Geh. Baurat Prof. Dr.R. Ülbricht 
in Dresden. Zentralbl. d. Bauverw. 1910. No. 33, 
S. 225 u. f. 

Der Verfasser sucht rechnerisch den Wert der einzelnen Glas- 
sorten nach ihrem optischen insbesondere Lichtdurchlässigkeits-Ver- 


halten festzulegen und danach ein Prüfverfahren auszubilden. —n. 


Luminous repeating or advance indicating railway 
signals. Engg. News vom 10. März 1910, Bd. 63, 
No. 10, S. 280. Mit Abb. 

Auf der Schnellbahn Brüssel— Antwerpen ist im Juni 1908 ein 
System von Lichtsignalen eingeführt worden. Hierdurch wurde 
erreicht, dafs während der nebligen Jahreszeit im November 1908 
kein Fall des Ueberfahrens eines Blocksignals durch einen Zug vor- 
Die 
alte Hauptlinie zwischen Antwerpen und Brüssel ist so sehr durch 


kam, während im November 1907 25 solcher Fälle eintraten. 
Schienenkreuzungen und dergleichen behindert, dafs man nur mit 
33!/ engl. Meilen in der Stunde fahren konnte. Durch Verbesserungen 
der Gleislage und der Signaleinrichtungen hofft man die mittlere 
Geschwindigkeit auf 548/; engl. Meilen in der Stunde erhöhen zu 


können. H—e. 


Die Kopflichter der Lokomotive und die Erkenn- 
barkeit der Signale. Von Professor C. H. Benjamin 
der Purdue-Universitat. Railw. Gaz. vom 6. Mai 1910, 
S. 495. 

Versuche im Staate Indiana haben zu dem Ergebnis geführt, 
dafs durch helleuchtende elektrische Kopflichter an den Lokomotiven 
die Erkennbarkeit der Signale in hohem Mafse beeinträchtigt wird. 


Vergl. auch die Hefte vom 13. Mai, S. 532 und vom 20. Mai, 

S. 543. D. 
b) Bahnausrüstung. 

Elektrische Stationsanzeiger. Scientfe Am. vom 


2. April 1910, S. 275 unter Engineering. 


In dem Hudson- und Manhattan-Fisenbahn-Tunnelsystem unter 
dem Hudson-River hat man die Einrichtung getroffen, dafs im Innern 
der Wagen beim Verlassen einer Station die Glocke läutet und der 
Name der nächsten Station „elektrisch erleuchtet* auf einer Tafel 
erscheint und zwar so lange bis der Zug diese Station verlafst. Z. 
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d. Fahrzeuge. 


a) Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven 
und Wagen. 
Rückstellvorrichtung für Schiebegestelle und Dreh- 
gestelle von Lautenschlager. Von Kgl. Baurat 
L. Glaser. Glasers Ann. 1910. Bd. 66, Heft 12, 

S. 272. Mit Abb. 

Beschreibung der Rückstellvorrichtung, die bei ein- und mehr- 
achsigen Drehgestellen und Lenkachsengestellen von Eisenbahnfahr- 
zeugen Verwendung finden kann, nach dem „Organ für die Fort- 
B. 


Lokomotiven. Dinglers J. 1910. 
(Auszug aus „Ihe Engineer“ 1909. 


Schritte des Eisenbahnwesens “§ 


Bremsdruck bei 
Heft 15, S. 238. 
S. 26—27). 


Kurze Notiz über die Wirkungsweise einiger Bremsblockan- 


ordnungen mit Berechnung. —n. 


Bremsung bei Zügen mit Hochgeschwindigkeiten. 
Von Eisenbahnbauinspektor Dr.- Jna. Hans A. 
Martens. Dinglers J. 1910. Heft 19, S. 292 u. f. 


Kurze Wiedergabe der ausführlicheren Bearbeitung des Stoffes 


in dem Buche des Verfassers, der sich in die Beantwortung der 


zwei Fragen gliedert: 1. Welche Bremsverzögerungen dürfen mit 
Rücksicht auf die Reisenden und auf Materialbeanspruchung der 
Fahrzeuge und des Oberbaues höchstens angewendet werden, und 
2. Welche Bremsverzögerungen sind durch eine Bremsbauart zu 
erreichen, die von der Westinghouse-Bremse nur wenig abweicht, 
d. h. nicht wesentlich vielteiliger ist. --n. 


VI. Verschiedenes. 


Zur Geschichte der Handels- und Verkehrswege. 
Von F. Kunze. Verkehrstechn. W. 1910. S. 578 u. ff. 


Chemisch-technische Spezialitäten und Geheimnisse 
mit Angabe ihrer Zusammensetzung nach den 
bewährtesten Chemikern. Von C. F. Capaun- 
Karlowas. 5. umgearbeitete Auflage von Dr. pharm. 
Max v. Waldheim. Wien und Leipzig 1910. A. Hart- 
lebens Verlag. Bd. 45 der chem.-techn. Bibliothek. 
Preis brosch. 2,50 M. 


Das Werkchen enthält in der bekannten Weise der gleichartigen 
Werke des Verlages eine grofse Anzahl bewährter Rezepte für 
alle möglichen technischen Zwecke und kann wegen seiner Reich- 


haltigkeit wohl empfohlen werden. —n. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Fünfter 
Teil: Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, 
Unterbau und Tunnelbau. Siebenter Band: Schmal- 
spurbahnen. Bearbeitet von Dipl.-Ing. Alfred Birk, 
Professor an der Technischen Hochschule in Prag. 
Herausgegeben von F. Loewe und Dr. Dr.:3na. H. 
Zimmermann. Zweite, vermehrte Auflage mit einer 
Tafel, 2 Texttafeln, 204 Abb. und Sachregister. 
Leipzig 1910. Verlag von Wilhelm Engelmann. Preis 
geh. 7 M, geb. 10 M. 

Das vorliegende Werk erscheint nach Verlauf von sieben 
Jahren in einer neuen Auflage, die sich in der allgemeinen An- 
ordnung an die alte anlehnt, im einzelnen jedoch an Umfang eine 
wesentliche Vermehrung erfahren hat. Wie in der ersten Auflage 
werden in sieben Abschnitten die Entwicklung und Ausbildung der 
Schmalspurbahnen, ihre Linienführung, ihr Unterbau, Oberbau, die 
Bahnhofsanlagen, Betriebsmittel und die Bauwürdigkeit der schmal- 
spurigen Bahnen besprochen. In diesen einzelnen Abschnitten sind 
alle nennenswerten neuzeitlichen Anlagen neu aufgenommen, auch 
die Abbildungen und Tabellen sind wesentlich vermehrt. Die Aus- 
stattung des Werkes ist ‘der der übrigen Bände des Handbuchs 
ebenbürtig. Auch diese Auflage wird daher allen, die sich mit 
den einschlägigen Fragen zu beschäftigen haben, als ein wertvolles 
Lehr- und Nachschlagebuch sehr willkommen sein. Gi. 
Jahresbericht der Handelskammer für Oberfranken 

für das Jahr 1909. Bayreuth 1910. Lor. Ellwanger. 


Der Brückenbau. 
Studierende und Praktiker. 


— 


Lehr- und Nachschlagebuch für 
Von M. Strukel, Prof. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schrj 
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a. d. Finnländ. Techn. Hochschule in Helsingfors. 
I. Teil, 1. Heft, enthaltend: Allgemeines, Statik der 
Brückenträger, Erddruck und hölzerne Brücken (teil- 
weise). 216 Seiten, 225 Textfiguren und 3 Tafeln. 
Leipzig 1910. Verlag A. Twietmeyer. Preis 16 M. 


Der Brückenbau soll in zwei voneinander unabhängigen Teilen 
erscheinen, von denen der erste Allgemeines, Statik der Brücken- 
träger, Erddruck, hölzerne und eiserne Brücken und der zweite die 
beweglichen und steinernen Bıücken behandeln soll. Von dem 
ersten Teile liegt Heft 1 vor. Hier wird in dem ersten, „Allgemeines“ 
überschriebenen Abschnitt erörtert: Wesen und Einteilung der 
Brücken, ihre Lage und Grundrifsform, Längen- und Querprofil der 
Brücken, die äufseren Kräfte, Elastizität und Festigkeit der Brücken- 
materialien, die zulässigen Spannungen, erforderliche Beschaffenheit 
Unter „Statik der Brückenträger“ 
Querkräfte, 
Kräfte und Durchbiegung der Brückenträger, nach einer kurzen 
Abhandlung über Erddruck die hölzernen Brücken und zwar die 


Holzarten und ihre Eigenschaften, die Brückenbahn und die Haupt- 


und Prüfung der Materialien. 


werden besprochen die Biegungsmomente, inneren 


träger. Die weitere Erörterung der Holzbrücken erfolgt in dem 

Heft 2. — Das Werk gibt einen umfassenden Ueberblick über das 

gesamte besprochene Gebiet und wird daher als Lenr- und Nach- 

schlagebuch gern benutzt werden. Gi. 

Der Brückenbau. Lehr- und Nachschlagebuch für 
Studierende und Praktiker. Von M. Strukel, Prof. 
a. d. Finnländ. Techn. Hochschule in Helsingfors. 
Atlas. I]. Teil, enthaltend: 43 Tafeln mit etwa 
1000 Abb. über die festen hölzernen und eisernen 
Brücken nebst Erläuterung. Zweite, unveränderte 
Auflage. Leipzig 1910. Verlag A. Twietmeyer. 
Preis 12 M. 

Der Verfasser hat bei seinem Unterricht über den Brückenbau 
das Verfahren befolgt, den Zuhörern einen Teil der in den Vor- 
trägen vorkommenden Abbildungen in Form von Tafeln zur Ver- 
Um diese Arbeit 
zugänglich zu machen, hat er diese Tafeln nebst kurzen Erläuterungen 
im Jahre 1900 veröffentlicht. Von dem I. Teile dieses Werkes 


liegt die zweite, unveränderte Auflage vor. 


fügung zu stellen. auch anderen Kreisen 


Es bringt in einfachen 
Linrenskizzen Abbildungen aus allen Gebieten der hölzernen und 
eisernen Brücken, von Vollwand- und Fachwerkträgern, von Balken-, 


Kragtrager-, Bogen- und Hängebrücken, von Brückenpfeilern, . 
Brückenlagern und der Montage der Brücken. 
Das Erscheinen der zweiten, unveränderten Auflage läfst 


erkennen, dafs der Atlas sich grofser Beliebtheit erfreut. Gi. 

Die Inventarisierung von Industrie- und Gewerbe- 
betrieben. (Falsche und richtige . Führung der 
Inventarienbücher.) Praktisches Handbuch für Handels- 
und Gewerbetreibende, Industrielle usw. Von Karl 
M. Lewin, Industrierevisor in Berlin. 48 Seiten. 
Berlin 1910. Im Selbstverlag (W 62, Nettelbeckstr. 7/8). 
Preis 2,50 M. Fr. 


Druckverhältnisse in Silozellen. Von E. Lufft, 
Regierungsbaumeister. Ein Beitrag zur Berechnung 
von Silowänden. Mit 19 Textabbildungen. Berlin 1910. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 1,40 M. 


Das Heft gibt einen willkommenen Anhalt für die Berechnung 
der von Getreidemassen auf die Wände von Silozellen ausgeübten 
Drucke. L: 


Der wirtschaftliche Charakter der technischen 
Arbeit. Von Dr. Friedrich v. Gottl-Ottlilienfeld, 
Professor der Staatswissenschaften an der Kgl. Tech- 
nischen Hochschule zu München. Vortrag, gehalten 
im Polytechnischen Verein zu München im November 
1909. 38 S. Berlin 1910. Verlag von Julius Springer. 
Preis geh. 1 M. 

In der Auffassung, dats, wie dargelegt wird, die Technik die 
Kunst des rechten Weges zum Zweck, und Wirtschaft die Kunst 
des richtigen Ausgleiches unter den Zwecken sei, erachtet der 
Vortragende als Vorbedingung für eine führende Stellung in Wirt- 
schaft, Volk und Staat aufser der fachlichen auch die wirtschaftliche - 


I 


Schulung des Technikers. 


urat Patentanwalt L. Glaser. Berlin. — Druck v>oa Gebrüder Grunert, Berlio. 
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